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VORWORT 


Die vorliegende Anleitung ist ein Handbuch auf dem Gebiete der 
Instandsetzung unserer Kraftwagen und für die Arbeiter der Autodienst- 
Stationen, Reparaturwerkstätten und Autoverkehrsunter nehmen bestimmt. 
In gewissem Maße kann die Anleitung auch für Herrenfahrer und Kraft¬ 
wagenbesitzer von Nutzen sein. 

Die Anleitung enthält Ratschläge zum Feststellen von Mängeln in 
den Kraftwagen, und zu diesem Zwecke sind in bezug auf einzelne Bau¬ 
gruppen und Aggregate Tabellen mit dem Titel "Eventuelle Störungen * 
in der Anleitung dargelegt worden. 

Je nach der Art der Störungen werden Ratschläge erteilt, wie sie 
mittels bestimmter Arbeitsgänge durch Nachstellung und Instandsetzung 
behoben werden können. 

Die in der vorliegenden Anleitung dargelegten Reparaturarbeiten 
beruhen hauptsächlich auf dem Ersetzen bzw. Auswechseln der verschlis¬ 
senen oder beschädigten Einzelteile. Empfehlungen zur Instandsetzung 
von Bestandteilen des Kraftwagens werden nur in ausschließlichen Fäl¬ 
len erteilt. 

Die Notwendigkeit der Auswechslung von Einzelteilen wird mit Hil¬ 
fe der Tabellen ''Höchstzulässige Verschleiße und Spiele” bestimmt. Zu 
berücksichtigen ist der Umstand, daß die Angaben über den höchstzuläs¬ 
sigen Verschleiß nur annähernde Bedeutung aufweisen können und sind 
deshalb nicht als einziges Kennzeichen ohne Beachtung des Verhaltens 
der Einzelteile in der Baugruppe oder im Aggregat zu betrachten. 

hi der Anleitung sind Angaben über Prüfstände und Vorrichtungen 
vorhanden, die zum Durchführen von Einstell-, Zusammenbau- und Aus- 
einandernahmearbeiten erforderlich sein können. 

Die Verwendung von Prüfständen steigert immer die Güte der In¬ 
standsetzung und gilt in den meisten Fällen als unbedingte Vorausset¬ 
zung zur richtigen Durchführung der in der "Anleitung” vorgeschriebe¬ 
nen Arbeiten. 

Es ist empfehlenswert gleichzeitig mit der vorliegenden "Anleitung” 
auch das Handbuch "Spezielle Werkzeuge und Vorrichtungen zur In¬ 
standsetzung der Kraftwagen "Moskvich-1500” zu verwenden. 
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TECHNISCHE DATEN 


Modell 


Karosserie 


Anzahl der Sitzplätze (einschließlich Fahrersitz) 
und die Masse der Fracht. 


Masse des nicht ausgerüsteten Kraftwagens (ohne 
Treibstoff, Kühlflüssigkeit, Öl im Kurbelgehäuse, 
Reserverad, Werkzeug, zusätzliche Ausrüstung), 

kg . 

Masse des ausgerüsteten Kraftwagens (mit vol¬ 
lem Treibstoffbeilälter, Reserverad, Werkzeug), kg 

Gesamtmasse des Kraftwagens (Masse des ausge¬ 
rüsteten Kraftwagens mit der gesamten Last), kg 

Beim statischen Nennhalbmesser der Reifen, mm: 

Bodenfreiheit, mm: . .... 

_ unter dem Träger der vorderen Aufhängung 

und dem Hinterachsgehäuse. 

Minimaler Wendekreishalbmesser längs der Spur 
des äußeren Rades, m . 


Maximale Geschwindigkeit auf einem waagerech 
ten geraden Straßenabschnitt mit gänzlicher Last 
km/h . 


Motor 


Zylinderbohrung, mm 
Kolbenhub, mm 


Hubraum der Zylinder, I 


Verdichtung (Nennwert) . * . * 

Höchstleistung (bei 5800 U/min) nach SAE, PS 

Größtes Drehmoment (bei 3000—3400 U/min) 
nach SAE, kp.rti . 


Wechselgetriebe 


Übersetzungszahlen: 

1. Gang 

2. Gang 

3. Gang 

4. Gang 


Rückwärtsgang . 

Hinterachsantrieb. 

Übersetzungszahlen des 1 linterachsantriebs 


geschlossen, mit 
vier Türen, vom 
Typ „Sedan“ 


geschlossen, mit geschlossen, mit drei 
fünf Türen, vom Türen, vom Typ 

Typ „Universal" „Furgon“ (Liefer¬ 

wagen) 


44-50 kg 54-50 kg 24-400 kg oder 

im Gepäckraum oder oder 44-120 kg oder 24-250 kg 

5 ohne Gepäck 24-260 kg Ja nach den Straßen¬ 

verhältnissen 


303 (282)* 


191(170) 


303 (282) 


191 (170) 


Wassergekühlter Vierzylinder—Vergaser—Reihenmotor 


mechanisches Vierstufengetriebe mit vier Gängen beim Vorwärts¬ 
fahren (Einschaltung mittels Synchronisatoren) und einem Rück¬ 
wärtsgang 


Spiralzahnräderpaar mit Hypoidverzahnung 
I 4,55** 


4,55** 


* * ^Di e' 1 *an gegebenen" Z ah! c gelte rf'^ü r den Fall, wenn auf den Rädern Reifen von der Größe 6,40- 13" verwendet 
werden Some g TrKraftwaSen Reifen von der Größe 6,95-13" haben, ist für die Gewährleistung der erforderlichen 
durchÜessermäßigen und wirtschaftlichen Kennwerte ein Hinterachsantrieb mit der Dbersetzungszahl 4,22 erfor er- 

lieh. 
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Modell 

2140 

2137 

2734 

Lenkung . . 

Globoidschnecke mit Doppelrolle, tbersetzungszahl 16 

Reifen . 

mit Schlauch und 
niedrigem Profil 

mit Schlauch und mit hohem oder niedri¬ 
gem Profil 

Reifengröße . 

6,45—13" 

6,40—13" 

oder 

6,95-13* 

6,40-13" 

oder 

6,95-13* 

Druck (in kalten Reifen); 



1,7-1,8 

Vorderräder . 

1,7—1,8 

1,7-1,8 

Hinterräder. 

1,7—1,8 

2,l-2;2 

2,5—2,6 


Füll mengen, I 


Benzinbehälter.46,0 

Motorkühlanlage (mit Karosserieheizeinrichtung 

und Ausdehnungsgefäß) .10,0 

Motorschmiereinrichtung .5,2 

Getriebekasten (mit Verlängerungsstück) . . .0,9 

Hinterachsgehäuse .1,3 

Lenkgehäuse.0,16 

Hydraulischer Kupplungsausrückantrieb . . . .0,15 
I lydraulische Bremsbetätigungseinrichtung: 

für die Trommelbremsen.0,32 

für die Scheibenbremsen .0,42 

Vorderer Stoßdämpfer .0,12 

Hinterer Stoßdämpfer .0,205 

Akkumulatorenbatterie.4*0 

Behälter für die Windschutzscheibenwäscher . . 2,0 
Behälter für die Scheinwerferlinsenwäscher . . 2,0 


' Mit niedrigem Profil und Verschleißanzeiger, wer¬ 
den auf den Rädern mit breiter Felge (5,01—13”) ver¬ 
wendet. 


Das Leistungsschild des Kraftwagens 

Das Leistungsschild des Kraftwagens (Bild 
2) enthält die Bezeichnung des Modells, die 
Nummer des Motors und die Nummer des 
Fahrgestells, die Masse in ausgerüstetem Zu¬ 
stand, die Lademasse (an den Kraftwagen mit 
den Karosserien “Universal” und “Furgon” 
(Lieferwagen). 

Die Nummer des Fahrgestells ist gleichzei¬ 
tig auch die im Herstellerwerk geltende laufen¬ 
de Nummer des Kraftwagens des betreffenden 
Modells (der Abart). 

Der rechte Teil des Leistungsschildes dient 
zum Aufträgen der Zeichen (E) der internatio¬ 
nalen Bestätigung der Einrichtungen und Bau¬ 
gruppen des Kraftwagens. 

Die auf dem Leistungsschild angegebenen 
Nummern des Motors und des Fahrgestells sind 
auch zum zweiten Mal wie folgt angegeben: die 
Nummer des Motors an der linken Seite des 
Zylinderblocks unter dem Anlasser (Bild 3), 
die Nummer des Fahrgestells und der Karos¬ 
serie— auf dem waagerechten Winkelstück, das 
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Bild 2. Firmenschild und dessen Anordnungsort am 
Kraftwagen. 



Bild 3. AAotormarkierung 
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Bild 6. Zweitmalige Angabe der Fahrgestell- und der 
Karoserienummer am Kraftwagen “universal” und 
“Furgon” (Lieferwagen). 


Das Festziehen der Schraubenverbindungen 

Die Schraubenverbindungen des Kraftwa¬ 
gens, deren Bedeutung nicht erstrangig ist, 
sind die Schrauben aus üblichem Kohlenstoff¬ 
stahl hergestellt. Dagegen sind die Schrauben 
an den Schraubenverbindungen mit erstrangi¬ 
ger Bedeutung aus legiertem Chromstahl mit 
Wärmebehandlung angefertigt und haben auf 
ihrem Kopf die Markierung “X”. 

Die Schraubenverbindungen mit erstrangi¬ 
ger Bedeutung sind mit einem genormten Fest¬ 
ziehmoment mit Hilfe dynamometrischer 
Schlüssel festzuzichen. 

Die Richtigkeit des Festziehgrades an den 
einzelnen Verbindungen wird durch eine ge¬ 
ringe Lockerung der Schraubenverbindung und 
darauffolgendes Nachziehen mit einem genorm¬ 
ten Festziehmoment geprüft. 

Festziehmomente an den erstrangigen Schraubenverbiu- 


dungen v 

kp. m. 

Zylinderkopfschrauben .9,0—10,0 

Muttern der Pleuelschrauben. 5,5—6,5 

Lagerdeckelschrauben (Vorder-, Hinter- und 
Zwischenlager des Motors) .9,0—10,0 


die vordere Tafel der Karosserie mit dem 
Spritzblech des rechten vorderen Flügels neben 
dem Stoßfänger der Haube vereinigt (Bild 4), 
die Nummer des Fahrgestells ist noch an nach¬ 
stehenden Stellen aufgetragen: 


am Kraftwagen mit der Karosserie “Sedan"— am 
Querstück Nr. 4 des Karosseriebodens, links zwischen 
den Befestigungsmuttern des Kragarms der hinteren 
Stoßstange (Bild 5). 

an den Kraftwagen mit den Karosserien “Univer¬ 
sal” und “Furgon“ (Lieferwagen) ■ am Flansch der 
Hinterteilschwelle, in der Öffnung für den Bodendeckel 
des Gepäckraums (Bild 6). 


Bild 5. Zweitmalige Angabe der Fahrgestell- und der 
Karoserienummer am Kraftwagen “Sedan“. 


Bild 4. Angabe der Nummern des Fahrgestells und der 
Karoserie auf der Karoserie: 
a) Fahrgestellnummer; 
b) Karoserienummer. 
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Kurbelwellenklinke. 

Schwungradbefestigungsschrauben . . 

Befestigungsmutter der Getriebehauptwelle 
Mutter zur Befestigung des Gelenkwellen¬ 
flansches an Hinterachsantriebsrad . . . 

Schrauben des Ausgleichgehäuses .... 
Befestigungsschrauben für Hinterachsteller¬ 
rad . 

Befestigungsschrauben für Lagerdeckel des 

Ausgleichgetriebes . 

Muttern der Befestigungsschrauben für un¬ 
tere Hebelachse der Vorderradaufhängung . 
Muttern zur unteren Hebelachse der Vorder¬ 
radaufhängung . 

Gegenmuttern zur unteren Hebelachse der 
Vorderradaufhängung . ...... 

Muttern für Schrauben zur Befestigung des 
Kugelstützlagers am unteren Hebel der Vor* 

derradaufhängung. 

Muttern zu den Bolzen der Kugelstützlager 
Muttern zur oberen Hebelachse der Vorder¬ 
radaufhängung . 

Schrauben zur Befestigung der oberen He¬ 
belachse der Vorderradaufhängung . . . 

Schrauben zur Befestigung des Kugelgelen¬ 
kes am oberen Hebel der Vorderradaufhän¬ 
gung . 

Schraubenmutter zur Befestigung des -Ku¬ 
gelgelenkes an den Achsschenkelhalter . . 

Muttern zur Befestigung des Querträgers 
der Vorderradaufhängung an den Längsträ¬ 
ger . 

Muttern zur Befestigung der Federbolzen . 

Muttern zu den Federbügeln. 

Schraubenmuttern des Lenktrapezhebels 

Lenkradbefestigungsmutter. 

Befestigungsmuttern für die Kugelbolzen 

der Lenkstangenköpfe. 

Mutter zum Stoßdämpferbehälter . . . . 

Schraube zum Befestigen der Lenksäule an 

die Karosserie. 

Mutter zur Befestigung des Lenkstockhebels 
Arretiermutter zur Gewindehülse des Lenk¬ 
stockhebels . 


8,0-9,0 
7,0 8,0 
8,0-10,0 

12,5-14,0 


5,0-6,5 
6,8-7,5 
4,0-7,0 
7,0-8,0 
4,0-5,0 


2,0-2,5 
6,0 8,0 

5 , 0 - 6,0 

7,0-8,5 


1,7—2,3 
3,5-5,0 


4,5 6,0 

4.5- 6,0 

4.5- 5,5 

5.5- 8,5 

3.5- 4,0 

4,0-6,5 
14,0—16,0 

1.5- 2,0 
12,0—16,0 

9,0—10,0 


Arretiermutter zur Einstellmutter der 

Schneckenlager . 

Schrauben zur Befestigung des Bremszylin¬ 
ders am Achsschenkelhalter der Vorderrad¬ 
aufhängung . 

Schrauben zur Befestigung des Bremsschil¬ 
des an das Hinterachsgehäuse. 

Radmuttern .. . . . . 


11,0 14,0 


4,0—6,0 

4,0-6,0 
6,0 8,0 


Schrauben zur Befestigung des Bügels und 

des Schwenkhebels.7,0—8,0 


Schrauben zur Befestigung der Bremsschei¬ 
be an die Vorderradnabe.2,0—2,5 


Für die restlichen Schraubverbindungen beträgt das 
Festziehmoment ungefähr, 

kpm; 


M6 .0,6—0,8 


M8 .1,4—1,7 

MIO.3,0—3,5 

Ml 2.5,5—6,0 


Das Festziehmoment an den wesentlichsten Schraubver¬ 
bindungen der hinteren Hebel—*Feder—Aufhängung am 
Kraftwagen mit der Karosserie “Sedan”, 

kpm: 


Muttern an den Schrauben zur Befestigung 

des Hebels an die Karosserie. 

Muttern an den Schrauben zur Befestigung 
der Längsstangen an die Karosserie . . . 

Mutter an der Schraube zur Befestigung 
der Querstange an die Karosserie . . . . 

Mutter an der Schraube zur Befestigung 
des Hebels an das Achsgehäuse . . . . 
Muttern der Bolzen der Längsstange . . 

Muttern der Bolzen des Stoßdämpfers . . 
Mutter des Bolzens der Querstange . . . 


4,5—6,0 
4,5—6,0 

4.5— 6,0 

4.5— 6,0 

3.5— 5,5 

3.5— 5,5 

3.5- 5,5 
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MOTOR 


TECHNISCHE DATEN 


Modell des Motors 
Art des Motors 

Anzahl und Anordnung der Zylinder 
Treibstoff 

Zylinderbohrung, mm 
Kolbenhub, mm 
Hubraum der Zylinder, 1 
Verdichtung 

Höchstleistung bei 5800 U/min nach SAH, PS 

Größtes Drehmoment bei 3000 - 3400 U/min nach SAE, PS 

Zylinderblock 


Zylinderlauf buchsen 

Zylinderkopf 

Kolben 


Pleuel 

Kurbelwelle 


Pleuellager- und Hauptlagerschalen 
Motorsteuerung: 

Steuerwelle 


Ventile 


412 

Viertakt—Vergasermotor mit oberer Anordnung der 
Steuerwelle 

vier Zylinder in einer Reihe mit 20° — Neigung in bezug 
auf die Senkrechte 

Autobenzin mit der Oktanzahl 93—95 
82 
70 
1,8 
8,8 
80 
11,8 

Aluminiumguß unter Druck. Im unteren Teil des Zylin¬ 
derblocks sind die fünf Hauptlager der Kurbelwelle an¬ 
geordnet. Die untere Zylinderblockebene liegt um 60 mm 
niedriger als die Achse der Kurbelwelle 
naß, ausziehbar, aus Gußeisen, vom unteren Gürtel ab¬ 
gestützt 

aus einer Aluminiumlegierung. In den Zylinderkopf sind 
die Führungsbüchsen und die Ventilsitze eingepreßt 
aus Aluminium, verzinnt, mit halbkugelförmigem Boden. 
Der Querschnitt des Kolbenmantels weist ovale Form 
auf. In Längsrichtung hat der Kolben Kegelstumpf form. 
Am Kolben sind je ein ölabstreif- und zwei Kompressi¬ 
onsringe vorhanden. Der obere Kompressionsring hat 
einen rechteckigen Querschnitt und ist verchromt, der 
untere Kompressionsring ist ein Abstreifring und ver¬ 
zinnt. Das für den Kolbenbolzen vorgesehene Loch ist 
um 1,5 mm in bezug auf die Kolbenachse verstellt, 
aus Stahl geschmiedet mit I-förmigem Pleuelschaft. In 
den Pleuelkopf ist eine Bronzehülse für den Kolbenbol¬ 
zen eingepreßt. 

aus Stahl geschmiedet, fünffach gelagert, dynamisch 
ausgewuchtet. Die Axialverstellung der Kurbelwelle wird 
durch zwei Anschlaghalbringe im mittleren Kurbelwel¬ 
lenlager begrenzt. 

dünnwandig aus einer Stahl - Aluminium—Legierung 

aus Gußeisen gegossen, dreifach gelagert, im Zylinder¬ 
kopf angeordnet, Antrieb mittels einer zweireihigen 
Buchsenkette, die halbautomatisch gespannt werden 
kann. 

hängende Ventile. Die Einlaßventile sind aus hitzebe¬ 
ständigem Chromstahl, die Auspuffventile aus Chrom- 
Nickel— Mangan—Stahl mit aufgeschweißtem Dichtkegel 
aus Sintermetall. 

Die Ventilsitze sind aus Gußeisen, 
die Ventilführungsbuchsen aus Sintermetall, 
die Ventilkipphebel aus Gußeisen (als Gußstücke), 
die Ventilfedern — sowohl die innere als auch die äuße¬ 
re— aus hochfestem Federstahldraht angefertigt. 

Die Federteilung weist eine konstante Größe auf. 
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Bild 7. Längsschnitt des Motors 























































Bild 8. Querschnitt des Motors 





Bild 9. Ansicht des Kettensteuertriebs 
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Die Steuerzeiten: 

an den Einlaßventilen: 
Ventil—Öffnungszeit 
Ventil—Schließzeit 

an den Auspuffventilen: 
Ventil Öffnungszeit 
Ventil—Schließzeit 

Ventilspiel im kalten Motor, mm 

Einlaßrohr 

Auspuffsammelrohr 

Schmiersystem: 

Ölpumpe 

öl wanne 
Ölfilter 

Öldruck, kpl cm 2 
ÖKvannenlüftung 

Treibstoff system: 

Pumpe 


Vergaser 


Luftfilter 

Kühlsystem: 

Pumpe 

Kühler 

Lüfter 

Thermostat 

Ausdehnungsgefäß 
Ventile des Kühlsystems 


Zündsystem 

Zündverteiler 


Zündfolge 

Anfängliche Einstellung der Vorzündung, Grad 

Änderung von Hand der anfänglichen Einstellung der Zün¬ 
dung, Grad 

Automatische zentrifugale Vorzündung am Motor, Grad 

Abstand zwischen den Kontakten am Unterbrecher und Ver¬ 
teiler des Magnetzünders, mm 

Zündkerzen: 

Typ 

Gewinde 

Abstand zwischen den Elektroden, mm 
Das Anlassen des Motors 

Aufhängung des Motors 


30° vor dem oberen Totpunkt 
72° nach dem unteren Totpunkt 

72° vor dem unteren Totpunkt 
30° nach dem oberen Totpunkt 

0,15 

aus einer Aluminiumlegierung, mit Wassermantel zum 
Anwärmen. 

aus Gußeisen (Gußstück). Die Kanäle des L, 4., 2. und 
3. Zylinders sind paarweise am Ausgang vereinigt. 

Zahnradpumpe mit Reduzierventil. Antrieb von einer 
Spezialwelle zum Antreiben der Ölpumpe. 

aus Aluminium gegossen, mit Rippen versehen. 

Hauptstromfilter mit auswechselbaren Filterelementen 
aus Papier und mit einem Überströmventil. 

4—6 

mit Absaugung der Gase in den llohlraum des Motor¬ 
luftfilters vor dem Vergaser und durch das Ventil an 
der Drosselklappe des Vergasers. 

Membranpumpe mit mechanischem Antrieb von einem 
Exzenter an der Steuerwelle. Zur vorhergehenden Füllung 
ist eine I Iandantriebsvorrichtung vorhanden. 

Doppelfallstromvergaser mit nacheinanderfolgender Ein¬ 
schaltung der Kammern, mit Wasseranwärmung des 
Gemisches in der Leerlaufdüse, mit halbautomatischer 
Anlaßeinrichtung. 

trocken, mit Filterelement aus Papier, mit Filterungsbe¬ 
schlägen aus Nylon. 

Zentrifugalpumpe, 
stehender Wasserröhrenkühler. 

Flügelradlüfter mit vier Flügeln, aus Plastwerkstoff, 
auf der Nabe der Wasserpumpe angeordnet. 

mit hartem Füllstoff und Ventil zum Überströmen der 
Flüssigkeit in einem kleinen Kreislauf. 

aus Plastwerkstoff. 

das Ausflußventil am Stopfen des Kühlers ist auf den 
Druck 0,5 kp/cm 2 eingestellt; das Einlaßventil des Küh¬ 
lers und das Ventil des Ausdehnungsgefäßes sprechen 
bei einem der Null naheliegendem Wert an. 

mittels Batterie. 

wird von der Welle des Ölpumpenantriebs angetrieben. 
Am Zündverteiler ist ein Zentrifugalregler der Vorzün¬ 
dung und ein Zündversteller für die Oktanzahlanpas¬ 
sung vorhanden; Typ P-118 
1-3—4—2 
10 

±12 

28—34 

0,35—0,45 


A 7,5 CC 
CnM 14X1.25 
0,8—0,95 

mittels eines Anlassers mit elektromagnetischem Relais. 
Steuerung mittels des Zündschlüssels 

elastisch auf drei Gummiauflagern 
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Technische Prüfung des Motorzustar.des 


Der Motor ist das komplizierteste Aggregat 
des Kraftwagens. Einwandfreies Fahren des 
Kraftwagens hängt weitgehend davon ab, ob 
der Bedarf des Motors an Reparatur richtig 
bestimmt ist und Störungen rechtzeitig besei¬ 
tigt worden sind. 

Einige Mängel im Lauf des Motors kommen 
nicht sofort zum Vorschein, sondern nehmen 
allmählich zu, ohne daß der Motor merkbar 
schlechter läuft, und sind auf den Verschleiß 
einer Reihe wichtiger Teile zurückzuführen. So 
kann beispielsweise der Abfall des Öldrucks 
in der Schmicranlage des Motors die Folge von 
Abnutzung der Kurbelwellen-Lagerschalen oder 
der Nockenwellenlager usw. sein. 

Um Störungen rechtzeitig nachzuweisen, hat 
man den Motor regelmäßig auf seinen techni- 
chen Zustand zu prüfen, wie nachstehend ange¬ 
geben ist. 

Bei der technischen Zustandsprüfung des 
Motors ist auch nur teilweiser Auseinanderbau 
des Motors zu vermeiden, denn bei jedem Ausci- 
nanderbau werden der eingelaufenc Zustand 
von Paßteilen gestört, der Verschleiß vermehrt 
und ihre Lebensdauer verkürzt. 

Ist ein leilweiser oder vollständiger Ausei¬ 
nanderbau des Motors unvermeidlich, so hat 
man alle auseinandergenommenen Teile gründ¬ 
lich auf ihren Zustand und Abnutzungsgrad zu 
prüfen und auszuwechseln, falls der Verschleiß 
nahe an den höchstzulässigen Wert gekommen 
ist, damit eine nochmals erforderliche Instand¬ 
setzung des Motors in nächster Zeit vermieden 
wird. 

Der technische Zustand des Motors und des 
gesamten Fahrzeugs bleibt während des Be¬ 
triebs nicht konstant. Während des Einlaufens 
steigt die Nutzleistung des Motors in dem 
Maße, wie sich die Laufteile einarbeiten, der 
Kraftstoffverbrauch wird geringer, der Abbrand 
von öl und das Entweichen von Gasen an den 
Kolbenringen nehmen ab und die Kompression 
in den Zylindern wird höher. Danach bleiben 
alle genannten Betriebsgrößen lange Zeit stabil. 

Im Maße, wie die Hauptteile oder sogar we¬ 
niger wichtige Teile des Motors abgenutzt wer¬ 
den, wird seine Nutzleistung allmählich gerin¬ 
ger, der Kraftstoffverbrauch steigt, desgleichen 
nehmen der Abbrand von öl und das Entwei¬ 
chen von Gasen an den Kolbenringen zu, und 
die Kompression in den Zylindern wird gerin¬ 
ger. 

Den technischen Zustand des Motors be¬ 
stimmt man mit Prüfung von Motorleistung, 
sparsamem Ölverbrauch, Kompression in Mo¬ 
torzylindern und ruhigem Lauf. 


Leistungsprüfung des Motors 


Verringerte Nutzleistung des Motors hat 
verschlechterte Fahrcigenschaften des Kraftwa¬ 
gens zur Folge, nämlich niedrigere Höchstge¬ 
schwindigkeit und geringere Anfahrbeschleuni¬ 
gung. Deshalb ist die Ermittlung der Höchst¬ 
geschwindigkeit des Fahrzeugs und der für 
I km Fahrstrecke vom Stand aus erforderlichen 
Zeit unbedingt notwendig, um den technischen 
Zustand des Motors beurteilen zu können. 

Vor der Prüfung hat man das Fahrwerk des 
Kraftwagens in fehlerfreien Zustand zu brin- 
gen. 

Ob das Fahrzeug zur Prüfung bereit ist, 
stellt man auf Grund seines Auslaufwegs fest. 

Die Prüfung des Kraftwagens erfolgt mit 
Last von 2 Personen (einschl. Fahrer) auf 
waagerechter, gerader Strecke mit einer As- 
phalt-oder Betondecke, bei trockenem Wetter 
und ohne starken Wind. Alle Messungen wer¬ 
den bei Fahrten des Wagens in zwei entgegen¬ 
gesetzten Richtungen vorgenommen, bei ge¬ 
schlossenen Türfenstern und geschlossener 
Lüftungsklappe hinter der Motorhaube. 

Den Auslaufweg des Fahrzeugs bestimmt 
man bei 50 km/h Bcharrungsgeschwindigkeit 
bis zum völligen Stillstand, wobei man zwei 
Fahrten in entgegengesetzten Richtungen 
macht. 

Zum Auslaufen des Fahrzeugs hat man die 
Kupplung schnell auszurücken und den Gang¬ 
schalthebel sofort in die Leerlaufstellung zu 
rücken. 

Der Auslaufweg des technisch einwandfreien 
Kraftwagens soll mindestens 420 m betragen. 

Die Höchstgeschwindigkeit des Fahrzeugs 
ermittelt man im höchsten Gang auf einer 1 km 
langen Meßstrecke. Die Anfahrstrecke des Wa¬ 
gens soll lang genug sein, damit er bei Beginn 
der Meßstrecke die beharrliche Höchstge¬ 
schwindigkeit erreicht. Die Fahrzeit des Wagens 
über die Meßslrccke bestimmt man mit einer 
Stoppuhr, die beim Vorbeifahren am ersten 
Kilometerzeichen ein- und am zweiten aus¬ 
geschaltet wird. Als Istwert der Höchstge¬ 
schwindigkeit wird das arithmetische Mittel 
der Geschwindingkeiten betrachtet, die bei zwei 
Fahrten in entgegengesetzten Richtungen ent¬ 
wickelt werden. 

Vor Beginn jeder Fahrt soll die ölteinpera- 
tur im Kurbelgehäuse mindestens 80° und 
höchstens 95° C sowie die Wassertemperatur in 
der Kühlanlage mindestens 80° C betragen. Als 
Kraftstoff ist Benzin vorschriftsmäßiger Marke 
zu benutzen. 
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Die Geschwindigkeit des Fahrzeugs wird 
nach folgender Formel ermittelt: 

Vm *x = —f--5 (km/h) 

Hierin bedeuten: 

T — die Zeit (in sec) zum Zurücklegen der 
Meßstrecke von 1 km 
S — 1 km der Meßstrecke. 

Die Zeit für 1 km von Stand aus mit auf¬ 
einanderfolgendem Schalten der Gänge wird bei 
den gleichen Prüfbedingungen (Wärmezustand 
des Motors, Last im Wagen u. a.) ermittelt wie 
im vorhergehenden Fall, wobei das Fahrzeug 
die Meßstrecke von 1 km zurücklegt. Der Wa¬ 
gen wird (mit entsprechender Übung des Fah¬ 
rers für eine derartige Prüfung) mit energi¬ 
schem Treten auf das Fahrpedal beschleunigt. 
Die Gänge werden schnell geschaltet, sobald 
man im 1. Gang 30 km/h. im 2. Gang 50 km/h 
und im 3. Gang 85 km/h erreicht. 

Erzielt man bei der Prüfung des Kraftwa¬ 
gens eine Höchstgeschwindigkeit von mindes¬ 
tens 140 km/h und eine Zeit von höchstens 
40 sec für 1 km vom Stand aus, so ist die Lei¬ 
stung des Motors völlig zufriedenstellend, und 
der Motor ist für weiteren Betrieb brauchbar. 

Liegt bei fehlerfreiem technischen Zustand 
des Fahrwerks die Höchstgeschwindigkeit um 
10 ... 15% niedriger als der Normalwert und 
die Zeit für I km vom Stand aus um 20 . . . 25% 
höher, so weist dies auf ungenügende Leistung 
des Motors hin. Man hat dann den Motor 
gründlicher auf seinen Zustand zu prüfen und 
die Ursachen des Leistungsabfalls festzustellen. 


Prüfung des Motors auf Sparsamkeit 


Der Benzinverbrauch im Betrieb ist eine 
Kenngröße zur Beurteilung des allgemeinen 
technischen Zustands des Kraftwagens. 

Der Benzinverbrauch im Betrieb ist weitge¬ 
hend abhängig von Straßverhältnissen, Klima, 
Fahrbedingungen (Geschwindigkeit, Belastung, 
Länge und Häufigkeit der Fahrten) sowie vom 
Können des Fahrer.-*, ln diesem Zusammenhang 
ist nicht der Betriebsverbrauch, sondern der 
Kontrol(verbrauch von Benzin als objektiver 
Kennwert für den technischen Zustand des Mo¬ 
tors zu betrachten (bei fehlerfreiem Zustand der 
anderen Triebwerke des Wagens). Dieser Kon- 
trollverbrauch wird bei Kontrollfahrten des 
technisch einwandfreien Fahrzeugs mit Voliast, 
mit 40 ... 80 km/h Fahrgeschwindigkeit und 
auf einer 3 ... 5 km langen und ebenen Strecke 
einer trockenen Asphaltchaussee ermittelt. Da¬ 


bei wird der Benzin aus einem speziell am Wa¬ 
gen angebrachten Meßgefäß zum Vergaser ge¬ 
leitet. Der Benzinverbrauch wird bei Fahrten 
des Kraftwagens in zwei entgegengesetzten 
Richtungen gemessen, und zwar erst, nachdem 
der normale Wärmezustand des Motors voll¬ 
ständig eingetreten ist. 

Sollte der Kontrollverbrauch im Kraftwa¬ 
gen mit der Karosserie “Sedan” 8,8 Litcr/\00 km 
nicht übersteigen, so zeugt dies davon, daß der 
Motor intakt ist. In den Kraftwagen mit den 
Karosserien "Universal” und “Furgon” darf der 
Kontrollverbrauch entsprechend höchstens 9,0 
und 9,2 Liter nicht übersteigen. 


Prüfung des Ölverbrauchs 


Eins der wichtigsten Kennzeichen für die 
Notwendigkeit, die Kolbenringe auszuwechseln 
und im weiteren eine Generalüberholung des 
Motors vorzunehmen, ist der Ölverbauch im 
Betrieb (ohne Entweichen von Ül). 

Im Lauf der Betriebsdauer des Motors, vom 
Einlaufen an bis zum erstmaligen Auswechseln 
der Kolbenringe, bleibt der Ölverbrauch nicht 
konstant. Er fällt während der Einlaufzeit all¬ 
mählich und wird gewöhnlich nach einer Fahr¬ 
strecke von 2000 ... 3000 km, manchmal auch 
nach 5000 ... 8000 km, stabil. Dabei liegt der 
Ölverbrauch nicht höher als 80 g/100 km bei 
einer beständigen Geschwindigkeit von 
80 km/h. Werden 60000 . . . 80000 km erreicht, 
so beginnt der Ölverbrauch allmählich zu stei¬ 
gen. 

Der Motor hat Reparatur nötig, wenn der 
Ölverbrauch 200 g/100 km übersteigt. In die¬ 
sem Fall hat man in der Regel die abgenutzten 
Kompressions- und ölabstreifringe der Kolben 
durch neue zu ersetzen, und zwar vorwiegend 
mit Normmaß. 

Der Ölverbrauch im Betrieb je 100 km wird 
nach folgender Formel ermittelt: 

g = lco (Q«-^0« + ft>_ g /loo km, 

wobei: 

Qi — in Kurbelgehäuse eingefülltes öl, g; 

Q 2 — aus Kurbelgehäuse abgelassenes Öl, g; 
q 3 _ zwischen Ölwechsel nachgefülltes Frisch¬ 
öl, g; 

Z — Fahrstrecke zwischen zwei Ölwechseln, km. 

Wie aus der Formel hervorgeht, wird der 
Ölverbrauch gewichtsmäßig für einen längeren 
Zeitabschnitt bestimmt, der der Fahrstrecke 
4000 km zwischen zwei Ölwechseln entspricht. 
Um Meßfehler zu vermeiden, soll die Öltempe¬ 
ratur vor dem Ablassen aus dem Kurbelgehäuse 
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mindestens 60° C betragen. Um restloses Ablau¬ 
fen des Öls aus dem Kurbelgehäuse sicherzu¬ 
stellen, hat man mindestens 10 Minuten zu 
warten. 

Ist der Ölverbrauch für eine kürzere Zeits¬ 
spanne zu bestimmen, so kann man die Fahr¬ 
strecke auf (mindestens) 200 km beschränken, 
bei gleichmäßigem Fahren mit 50 ... 60 km/h 
Geschwindigkeit. 


Prüfen der Kompression in Motorzylindern 


Die Prüfung der Kompression (Druck zum 
Schluß des Verdichtungstaktes) in den Motor- 
zylindern erfolgt mit dem Verdichtungsmesser. 

Vor dem Messen hat man das Ventilspiel zu 
prüfen und nötigenfalls nachzustellen (siehe 
“Einstellung des Spiels zwischen den Stirn¬ 
flächen der Endstücke und den Ventilschaf- 
ten”). 

Danach läßt man den Motor bis 80 . . . 90° C 
Kühlflüssigkeitstemperatur Warmlaufen, schra¬ 
ubt alle Zündkerzen aus und macht die Luft¬ 
klappe und die Drosselklappe ganz auf. Danach 
steckt man das Gummimundstück des Verdich¬ 
tungsmessers in die Zündkerzenbohrung des 
ersten Zylinders, preßt das Mundstück dicht an 
den Rand der Bohrung und dreht die Kurbel¬ 
welle des Motors so lange mit dem Anlasser 
durch, bis der Druck im Zylinder nicht weiter 
steigt. Um richtige Angaben des Verdichtungs¬ 
messers zu erzielen, soll die Kurbelwelle des 
Motors mit 180 ... 200 U/min oder mehr um¬ 
laufen, jedoch mit höchstens 350 U/min. Zu 
diesem Zwecke ist der Anlasser zu verwenden, 
wobei die Batterie gänzlich geladen sein muß. 
Auf dieselbe Weise ist die Kompression in den 
restlichen Zylindern der Reihe nach zu prüfen. 

Der Druck soll mindestens 10 kg/cm 2 betra¬ 
gen und darf in den einzelnen Zylindern höch¬ 
stens um 1 kg/cm 2 verschieden sein. Niedrigere 
Kompression in den einzelnen Zylindern ist 
möglicherweise die Folge von undichtem Anlie¬ 
gen der Ventile an den Ventilsitzen, Beschädi¬ 
gung der Zylinderkopfdichtung sowie Bruch 
oder Abbrand der Kolbenringe. Niedrigere Kom¬ 
pression in allen Zylindern deutet auf Ver¬ 
schleiß der Kolbenringe hin. 

Um die Ursache ungenügender Kompression 
festzustellen, gibt man 20 ... 25 cm 3 reines 
Motorenöl in den Zylinder mit zu niedriger 
Kompression und mißt sie nochmals. Höhere 
Angaben des Verdichtungsimessers weisen in 
diesem Fall eher auf fehlerhafte Kolbenringe 
hin. Bleibt der Kompressionswert unverändert, 
so hat man mit undichtem Anliegen der Ventil¬ 


teller an den Ventilsitzen oder mit Beschädi¬ 
gung der Zylinderkopfdichtung zu rechnen. 

Die Ursacne ungenügender Kompression 
läßt sich gleichfalls mit Zufuhr von Druckluft 
in den Zylinder aufklären, in dem der Kolben 
vorher in OT des Verdichtungstaktes gebracht 
wird. Zu diesem Zweck nimmt man das Gum- 
mimundstück vom Verdichtungsmesser ab und 
schließt den Kompressorschlauch an diesem an, 
steckt das Mundstück in die Zündkerzenboh¬ 
rung des Zylinders und leitet Druckluft mit 
2 ... 3 kg/cm 2 Druck in den Zylinder. Um ein 
Durchdrehen der Motorkurbelwelle zu verhüten, 
schaltet man den höchsten Gang des Wechsel- 
gertriebes ein und bremst das Fahrzeug mit der 
Handbremse ab. 

Entweichen von Luft durch den Vergaser 
weist auf Undichtheit des Einlaßventils und 
durch den Schalldämpfer auf Undichtheit des 
Auslaßventils hin. Bei Beschädigung der Zylin¬ 
derkopfdichtung treten Luftblasen durch die 
Einfüllöffnung des Kühlers oder in den benach¬ 
barten Zylinder, was sich mit einem bezeich¬ 
nenden Zischgeräusch merken läßt. 


Zustandsprüfung des Motors auf Grund 
von Geräusch und Klopfen 


Auf Grund von Geräuschen kann man bei 
bestimmter Übung den technischen Zustand des 
Motors beurteilen. Mit Abhören lassen sich zu 
großes Spiel an Paßteilen, zufälliger Bruch und 
schließlich auch gelockerte Verbindungsteile 
einzelner Baugruppen feststellen. 


O-rx 



Bild 10. Abhörzonen für Geräusch und Klopfen im Motor 
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Zustandsprüfung des Motors auf Grund von Geräusch und Klopfen 


C*o 

tu — o 

?! t/1 

t-Zu 

w S' 


Ür 

• u 

C 


c 

— a> 


°-5 

</> 

s£ 


bs 


12 2 

t/j 

« o 

N] c/i 


C ' C 
cs CT 

•E KJ 
O N 

£ go 

£ S? t u 
•n w — — 
1 bc^'S 
r 5 c | 

1 5 -c ro cs 

— .n 

• CO'S 3 
:£=* 
2 *3 "C ? j_ 
O 0 C -J o 
NI i/) 3 u. TD 


ju 

O- 


bo 
c 
□ 
w. 

»o _ 
575 ou 

u. 

O 


co J= 

E ä 

■s £ 

CX 
co u- 
-- Ou 
«< > 


*s £ 

:e> 

o 

2-0 

o — 


cu 

CsJ 

-*-* 

t~ ’5) 

Ou TE 

"B 

'- -i t— 

ü2 >► — 
*5) *T- 

1 ]UÜ 
Ä o — 
*> TD — 


v bo 
2 ro 
« c 

^ JU 

*5 

!* 

jü J 

if o 

12Z 

er 

ju fc 

*C 


Cu CU 

>« 

CU 

TD 

»CO 

u. 

Im U. 

OU CU 

if 5 

!2 ^ 

</l 

Ä O 

*3 


13 G 
c £ 
« £ 
•c «U 


•a 

c 

ra i/3 
■*- i~ 

22 

N O 

</) V- 

•0-0 

« M 


* ~e 

* G~ 

<ft O 41 

■3 g*«* 

O 03 

^5 a 


.3 CO 

.2 o. 

u- O 

—* ££ 
CU *■** 

CQ 

bo 

E ’55 

3 «2 


N tf 

. ,C 

S Ä 

•- u 
E ^3 

5o 

j- ou 

'S« 

CQ 

bo 

E '55 

3 .£ 

NI — 


fc£ 

"55 

to 

SCO 

3 

N 


b£n "x*, 

"55 2 N o x 

[/, -3 c- 
'S H c -a . 

— CQ 3J ‘3 t— 

3 

N CU U3 

® au E 

«3 

•S~« ° 5 

-^- -T3 O 

C > 

CQ -— ^s 
o. ^ x: 
J2 c a 
23 üu £ — 

islll 

N ^ V C T! 


b£ 

"55 

C/) 

— 

3 

N 


.E° 

'55 

t/> 

üH 

3 

N 


CU 

B 

3 

a 


P c 

Sä 

» §• 

•*-> <— 

7=LX 

E 

er, ^~ 

—' l_ 

co cu 

^ bo 

E u-JH 

G au ZZ 
ZZ CU 

au 3 

Ä^X 

a r 

O ^ u 

- o 01 

^H"Ö 


£ i 3 B 

•OTJ N 5J 


C 5 

au >< 

-X 7 : 

0 *3 

co •— 

c 2> -c 


u 'S 57i E 

”c x 


T3 

- gf«ö « 


au .3 uT 


er Q ^ 

co 

*a t/a 

(/. 1-. QJ 

au . cj 
EC"® . 
au cu —• 

i5 cu bf £ 

o c c E 
h2 2 = 


.ii-5 

u. p- ir, 

au E u. 
fc£ «- au 
c 

’C p 

Cu 

bo £ 

t- au 

c Us-t 

co o co 

~ 


co 

JC 

u - 
3 »O 
CO -3 


EÄ 
^ o 


s/J 

au 

■3 

3 

OJ 

bc 

E 


£ äu 
u. XS 
CO «o 

-3 — 

E t - 

c'i 1 ! 

au ra 

^ CT) — 
CO XC 
TJ CO 
N 


E ^ 


CO f 3 

•C ^ 


II 

J= C 

Ä S 

_ W— • 

f-i 

lg £ 

— •— Q 

"3 3« 

3 O 

CU — 

3 O 

Cu — 

__ 1 — 

O — ^ 

az 

QZ 

Q2 £ 


N] 



• 

3 

T3 JC ^ 

c au c 

C 


au 

jfi 

3 -*-* au 

rl/) ^ 

>1 


*o 

V 0 

NJ 

X“ 

Z 

OU Im X) 

^ 11 r 


au 

E 

^ au au.—• 

2 Ä Ä cs 

C/l 

O 

c 

co 

E E*£ 

TD 

Ni 

re 

au 3 ^ au 

, 


CU 

0 

■O § 

’S 

i/j 

JX 

15 

Im 

OJ 

ie 

un 

des 

(Z 

MM 

u 

au 

jß 


D o 


E 

<•§ 


•— er 


^ E £ 


NliS C 


er 

-X 

O o 


Ä 

1 TO 


CS 

au 

c 

o 

NI 


>» 

N 


c/i 

U 

■a 


ä s 

*3 *°- 

’S au 

C/) TD 


s s 

c-o 

au c 

■§* 


co 

,cn 1_. 

? au 

-0* 

mI 

au 

10 

au 

•s- 13 

au 

c/5 

au 

c 

re 

E 

Im 

E 

0 

au c 

lM O 

au 

O 

NI 

Ä au 

au NI 

bi~ 

T3 

NJ 


Cl au co 

3^ E 
^ Ä 

c S*? 

<C "O ^ 


au 


au 

E 
O 
NJ Sc 

CU 
C au 

•—i T3 


■C-g 

co E 
— O 


■2*g 

C 

— o 
CO zc 


au ^_ 
au — 


au 

bo-^ 

5-5 
«'S 
2 ™ 


au __ 
a>x: 
—J co 

al 

il 

Ä 3 
Z Ä 


- 1 JS 

3 *3 

, co 

»—I Ni 

0) S 

bo su 


Ä 3 
ZJ2 


•0 

c 

CU 

c 

au 


E 

au 

Cm 

c‘ 

au 

C «n 
” 0 

co 

3 

co 


3 

CO 

3 

«0 

3 C 

2* 

"0 

bo 

’S 

bo 


O 

M 

CU 

bo 

s » 

*- 43 

-a 

E 

%m 

co 

E 

co 

co 

E 

Im 

CO 

E 

Im 

CO 



£ 





au 


au au 

bc- ^ 

co 

— au 
C.Ä 
3 i- 
co 3 

X ^ 


au 

•a 

o — 

bO O 

2, £ 

"ÖÜ ai» 
J3 Ä 

l_ V— 

3 3 


>1 

NJ 


I £ 

— T3 
O C 

- 


3 

O 

> 

*3 

C 

3 

au o 
TZT 

c 575 

o — 
> - 


o 

^ *- 
u au 
o be 

Z- 


V) 


16 



Jedes zu große Spiel an den Kurbel- und 
Hauptlagern der Kurbelwelle und an den No¬ 
ckenwellenlagern, zwischen Kolben und Zylin¬ 
dern, zwischen den Ventilen und Kipphebelstell¬ 
schrauben sowie an der Verzahnung der Steu¬ 
erräder verursacht ein spezifisches Klopfen. 
Ist es auch verhältnismäßig einfach, stärkeres 
Geräusch oder irgendein Klopfen im Motor zu 
merken, so sind jedoch nur Personen mit der 
erforderlichen Übung im Erkennen derartiger 


Fehler imstande, die Stelle des Klopfens und 
genau die beschädigten Teile anzugeben. 

Die hauptsächlichen Angaben über das Ab¬ 
hörverfahren für den Motor mit Hilfe eines 
Hörrohrs sind in Tafel 1 enthalten, und im Bild 
10 sind die Abhörzonen an den Außenflächen 
des Motors bedingungsweise angegeben. 

Eventuelle kennzeichnende Störungen im 
Motor, ihre Ursachen und Verfahren zu ihrer 
Behebung sind in der Tafel 2 angegeben. 


Eventuelle Störungen am Motor, ihre Ursachen und Behebung 


Urs.'che der Störung 


Behebung der Störung 


Tafel 2 


Der Motor läßt sich nicht anwerfen 


Die Akkumulatorenbatterie ist entladen. 

Die Anschlußklemmen der Akkumulatorenbatterie sind oxy¬ 
diert, die Endstücke der Drahtleitungen sind nicht genügend 
stark festgezogen. 

Der Anlasser funktioniert nicht. 


Die Endstücke der Drahtleitungen zwischen Zündspule und 
Zündverteiler, zwischen Zündverteiler und Zündkerzen sind 
mangelhaft oder überhaupt nicht aufgesetzt. 

Der Elektrodenabstand der Kerze ist verfettet oder nicht 
normgerecht. 

Die Zündung ist falsch eingestellt. 


Die Zündspule ist defekt. 



Die Akkumulatorenbatterie prüfen und laden. 

Die Befestigungsschrauben der Endstücke säubern, prü- 
fen und festziehen, verschlissene Drahtleitungen und 
Endstücke ersetzen. 

Die Ursache der Störung finden und beheben. 

Die Drahtleitungen und Endstücke prüfen, die Verbind¬ 
ung wiederherstellen oder die Drahtleitunersetzen. 

Die Kerze säubern, den Elektrodenabstand nachstcllen. 

Die Zündung nachstellen. 

Die Zündspule prüfen und im Bedarfsfälle durch eine 
neue ersetzen. 


Risse im Deckel des Zündverteilers. Anhäufung von Feuch¬ 
tigkeit und Schmutz an den Kontakten des Zündverteiler¬ 
deckels oder auf den Drahtleitungen. 

Die Unterbrechungskontakte oxydiert oder verschmutzt, Bil¬ 
dung einer Anhöhe bzw. Vertiefung auf der Oberfläche der 
Kontakte, der Kontaktabstand ist nicht normgerecht. 

Risse, Verschmorungen oder Anhäufung von Feuchtigkeit 
auf dem Gleiter des Zündverteilers. 

Beschädigung oder Verschleiß des beweglichen Unterbre¬ 
cherkontaktes, Schlaffheit der Anpreßfeder. 

Der Kondensator ist durchgeschlagen. 

Der Benzinhöhenstarul im Schwimmerbehälter des Verga¬ 
sers ist nicht normgerecht. 

Verschmutzung des Vergasers oder der Benzinleitung. 


Den Deckel ersetzen. 

Die Drahtleitungen und Deckelkontakte des Zündvertei- 
lers trocknen und säubern. 

Den Abstand zwischen den Kontakten säubern und nach- 
stellen. 

Den Gleiter säubern oder im Bedarfsfälle ersetzen. 


Den Kontakt und die entsprechende Feder ersetzen. 

Den Kondensator prüfen (auf einem Prüfstand) und im 
Bedarfsfälle durch einen neuen ersetzen. 

Den Benzinhöhenstand im Schwimmerbehälter prüfen 
und normgerecht nachstellen. 

Den Vergaser auseinandernehmen und sorgfältig säu¬ 
bern; wenn die Störung dadurch nicht beseitigt wurde 
sind die Benzinleitungen und der Treibstoffbehälter zu 
waschen und durchzublasen. 


Der Motor wirkt nicht mit gänzlicher Leistling 


Falsche Einstellung der Zündung. Zu niedrige Oktanzahl 
des verwendeten Benzins. 

Ungenügende Kompression. 


— Nichtvorhandensein von Spielen in den Ventilen 


Die Zündung nachstellen. 

Ein Benzin verwenden, dessen Oktanzahl der 
schriebenen entspricht. 


vorge- 


Die Kompression mittels eines Kompressometers prüfen 
wenn sie weniger als 10 kpfem 2 beträgt, ist nachstehen¬ 
des erforderlich: 

die Spiele in den Ventilen nachstellen 
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Folge 


Ursache der Störung 


— Verschmorung oder Verformung der Ventile 
die Kolben sind durchgebrannt 
— Bruchschaden oder Verkokung an den Kolben¬ 
ringen 

— übermäßiger Verschleiß der Zylinder und Kol¬ 
benringe an der Wärmelücke 

— die Zylinderkopfdichtung ist durchgeschlagen 
Der Vergaser ist defekt: 

— der Benzinstand im Schwimmergehäuse ist 
nicht normgerecht 

die Beschleunigungspumpe ist defekt 

die Gemischzusammensetzung ist zu arm 

Der Zündverteiler ist defekt: 

— der Kondensator ist durchgeschlagen 

— die Einstellung des Zentrifugalreglers der Vor¬ 
zündung ist gestört 

— der Kontakt des Zündverteilerläufers ist ver- 
schleißt 

— die Feder des beweglichen Unterbrecherkontaktes 
ist schlaff 

— die Kontakttrennung im Unterbrecher erfolgt 
nicht gänzlich 

— der Nocken der Verteilerwelle ist verschleißt 

— übermäßiges Schlagen der Verteilerwelle 

Die Benzinpumpe ist defekt 
Ubererwärmung des Motors 


Übermäßiger Verschleiß der Steuerwellennocken 
Die Ventilfedern sind abgespannt 

Übermäßiger 

Ölleckage durch die Dichtungen des Motors. 

Die Lüftungseinrichtung des Kurbelgehäuses ist vei'- 
schmutzt 

Verschleiß der Kolbenringe. 

Übermäßiger Verschleiß der Kolbenmäntel und der Kolben- 
nuten. 

Übermäßiger Verschleiß der Zylinder «des Motors. 
Unbeweglichkeit der Kolbenringe in den Kolbennuten. 

Bruchschaden an den Kolbenringen. 

Verkokung der Schlitze in den ölabstreifnuten. 
übermäßiger Verschleiß der Ventilschafte, 
übermäßiger Verschleiß der Ventilführungsbüchsen. 


Behebung der Stö ung 


— Defekte Ventile ersetzen 
die Kolben ersetzen 

— die Kolbenringe ersetzen 

— die Kolbenringe bzw.— wenn erforderlich, die Kolben 
und Zylinderhülsen ersetzen 

— die Zylinderkopfdichtung ersetzen 

den Benzinstand im Schwimmergehäuse prüfen und 
normgerecht nachstellen 

die Förderleistung der Beschleunigungspumpe prüfen 
und nötigenfalls die defekten Einzelteile ersetzen 

— die Eichung der Vergaserdüsen prüfen 

den Kondensator auf einem Prüfstand prüfen und 
nötigenfalls durch einen neuen ersetzen 

— den Zündverteiler am Prüfstand nachstellen 

— den Läufer ersetzen 

den Unterbrecherhammer mitsamt der Feder ersetzen 

— die Kontakttrennung nachstellen 

— den Verteiler prüfen und die Welle ersetzen . 

— den Verteiler prüfen und die verschleißten Einzelteile 
ersetzen 

— das Wirken der Benzinpumpe prüfen und die ver¬ 
schleißten Einzelteile ersetzen 

Nachstehendes prüfen: den Höhenstand der Kühlflüssig¬ 
keit im Ausdehnungsgefäß und im Kühler, die Span¬ 
nung des Wasserpumpenriemens und den Thermostat. 
Die festgestellten Mängel beheben. 

Die Steuerzeiten prüfen und mit dem Steuerdiagramm 
vergleichen, nötigenfalls die Steuerwelle ersetzen. 

Den Zylinderkopf auseinandernehmen, die Elastizität 
der Federn prüfen und nötigenfalls die Federn ersetzen. 

Ölverbrauch 

Die Befestigungsschrauben nachziehen und nötigenfalls 
die Dichtungseinlagen oder Stopfbuchsen ersetzen. 

Die Lüftungseinrichtung säubern. 

Die verschleißten Ringe ersetzen. 

Die Kolben ersetzen. 

Die Zylinderhülsen, Kolben und Ringe ersetzen. 

Die Ringe lockern und die Kolbennuten von Ölkohle 
säubern. 

Die gebrochenen Kolbenringe ersetzen. 

Die Ventile und Gummidichtungsringe ersetzen. 

Die Ventile und Gummidichtungsrine ersetzen. 

Den Zylinderkopf instandsetzen und dabei die Ventil¬ 
führungsbüchsen ersetzen. 


Iß 



Folge 


Ursache der Störung 


Behebung der Störung 


Klopfen der Kurbelwelle des Motors 


Das Klopfen der Kurbelwelle hat gewöhn¬ 
lich einen dumpfen metallischen Klang, dessen 
Frequenz mit dem Anstieg der Drehzahl des 
Motors ebenfalls höher wird. Ein übermäßiges 

Übermäßige frühe Einstellung der Vorzündung. 
Verwendung eines nichtentsprechenden Öls. 

Der Öldruck und die Ölförderung sind ungenügend. 


Übermäßiger Abstand zwischen den Zapfen und den La¬ 
gerschalen in den Hauptlagern. 


Die Lagerzapfen sind exzentrisch und oval. 


übermäßiges Spiel an den Axialscheiben. 

Lockerung des Anzugs der Schrauben zur Befestigung des 
Schwungrades an die Kurbelwelle. 


Axialspiel der Kurbelwelle des Motors verur¬ 
sacht ein grelleres Geräusch mit ungleichmä¬ 
ßigen Unterbrechungen, die besonders bei 
allmählichen Beschleunigungen und Verlang¬ 
samungen bemerkbar sind. 

Die Einstellung der Vorzündung einregulieren. 

Ölwechsel in Übereinstimmung mit den Empfehlungen 
der Betriebsanleitung vornehmen. 

Das Funktionieren der Ölpumpe und des Reduzierventils 
prüfen, nötigenfalls die Störung in der Ölpumpe bzw. 
im Reduzierventil beheben. 

Die Größe der Abstände in den Haupt- und Pleuellagcrn 
zwischen den Zapfen und entsprechenden Lagerschalen 
prüfen. 

Prüfen, ob die Schmierungskanäle nicht verstopft sind. 

Die Kurbelwelle des Motors ausbauen und besichtigen. 
Die Lagerschalen und Zapfen der Hauptlager messen, 
die Zapfen nachschleifen und die Lagerschalen nötigen¬ 
falls ersetzen. 

Die Kurbelwelle ausbauen, den Durchmesser und die 
Gleichachsigkeit der Lagerzapfen prüfen, die Lagerzap¬ 
fen nachschleifen und die Lagerschalen ersetzen. 

Das Spiel an den Axialscheiben prüfen, letztere durch 
neue und dickere ersetzen. 

Die Schrauben mit dem empfohlenen Drehmoment fest¬ 
ziehen. 


Klopfgeräusch an den Pleuellagern 


Das Klopfgeräusch an den Pleuellagern 
klingt greller als das Klopfgeräusch an den 
Hauptlagern. Dieses Geräusch ist gewöhnlich 
beim Arbeiten des Motors im Leerlauf bemerk¬ 
bar, wenn sich der Schalthebel des Getriebe¬ 
kastens in neutraler Stellung befindet. Die 

Verwendung eines nichtentsprechenden Öls. 

Ungenügender Öldruck. 


Übermäßiger Abstand zwischen den Zapfen und den Lager- 
schalen in den Pl.euellagern. 


Unrundheit oder Kegeligkeit der Pleuelzapfen der Kurbel¬ 
welle 

Unparallelität zwischen den Achsen des Pleuelkopfes und 
des Pleuelfußes 


Stärke des Klopfgeräusches an den Pleuclla- 
gern wird beim Anstieg der Drehzahl der Kur¬ 
belwelle größer. Zur Ortung des Geräusches 
in den Pleueln sind der Reihe nach die Zünd¬ 
kerzen abzuschalten. 


Ölwechsel in Übereinstimmung mit den Empfehlungen 
der Betriebsanleitung vornehmen. 

Das Funktionieren der Ölpumpe und des Reduzierventils 
prüfen, nötigenfalls die Störung in der Olpjimpe bzw. 
im Reduzierventil beheben. 

Den Motor auseinandernehmen und den Verschleiß der 
Pleuellagerstellen und der Lagerschalen prüfen, nöti¬ 
genfalls die Lagerschalen ersetzen und die Zapfen nach¬ 
schleifen. 

Den Motor auseinandernehmen, die Plcuelzapfen nacli- 
schleifen und die Lagerschalen ersetzen. 

Die Baugruppe Pleuel—Kolben auseinandernehmen und 
die Parallelität wiederherstellen 


Klopfgeräusche an den Kolben 

Die Klopfgeräusche an den Kolben treten hören ist. Diese Geräusche sind eine Folge des 

als dumpfes Geräusch auf, das bei geringer “Schlagens" der Kolben in den Zylitidern. 

Drehzahl des Motors und bei Belastung zu 
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Folge 


Ursache der Störung 

Übermäßiges Spiel zwischen den Kolben und Zylindern 

Übermäßiges Spiel zwischen den Kolbenringen und den 
entsprechenden Nuten am Kolben 


Klopfgeräusch an 

Das Klopfgeräusch an den Kolbenbolzen 
kennzeichnet sich durch ein doppeltes grelles 

Übermäßiges Spiel zwischen dem Bolzen und den Kolben- 
bolzenaugen 

Übermäßiges Spiel zwischen dem Pleuelbolzen und der 
Pleuelbuchse 


Behebung der Störung 

Die Kolben ersetzen und nötigenfalls auch die Zylin¬ 
derlaufbuchsen 

Die Kolbenringe abnehmen und prüfen, ebenso die Nu¬ 
ten am Kolben prüfen, nötigenfalls mangelhafte Kolben¬ 
ringe ersetzen 


den Kolbenbolzen 

i 

matallisches Geräusch, das beim Leerlauf des 
Motors deutlich hörbar ist. 

Kolbenbolzen mit größerem Maß einbauen und zu die¬ 
sem Zwecke die Pleuelbuchse entsprechend nachdrehen 

In den Pleuelkopf eine neue Buchse einpressen und bis 
zum erforderlichen Durchmesser nachdrehen 


Klopfgeräusch an den Einlaß —und Auspuffventilen 

Das Klopfgeräusch an den Einlaß- und kleiner als die Frequenz anderer Geräusche im 

Auspuffventilen ist heim Wirken eines Motors Motor, weil doch die Ventile von der Steuer- 

zu hören, in dem die Ventilspiele nicht richtig welle betätigt werden, deren Drehzahl der 

eingestellt sind. Dieses Geräusch ist durch Hälfte der Kurbelwellendrehzahl des* Motors 

gleichmäßige Intervalle kennzeichnend, die gleichkommt. 

Frequenz des Geräusches ist üblicherweise • 

übermäßiges Spiel zwischen dem Ventilschaft und dem Das Spiel bis zur erforderlichen Größe nachstellen 

Vervtilkoplende 

Ventilfederbruch Die Feder ersetzen 

übermäßiges Spiel zwischen dem Ventilschaft und der Ven- Den Durchmesser des Ventil Schaftes und den Innen- 
tilführungsbuchse durchmesser der Ventilführungsbuchse prüfen, die ver¬ 

schleißten Teile ersetzen 

übermäßiger Verschleiß an einem oder mehreren Nocken Die Steuerwelle ersetzen 

der Steuerwelle 

Übermäßiges Geräusch an der Antriebskette der Steuerwelle 

Bei geringer Drehzahl ist aus dem a11ge- Geräusch der Antriebskette der Steuerwelle 

meinen Geräusch beim Wirken des Motors das deutlich hörbar. 

Die Spannung der Kette ist infolge ihres normalen Ver- Die Kette nachspannen 
schleißes schwächer geworden 

Übermäßiger Verschleiß der Kette üie Kette ersetzen 

i 

Unerwünschte Schwingungen am Motor 

Das Zündsystem prüfen 

Die Vergaserdüsen prüfen und säubern, ebenso die in¬ 
neren Ventile, den Leerlauf einstellen 

Die Kurbelwelle ausbatien und auswuchten 

Die Pleuel—Kolben—Gruppe auseinandernehmen, den 
Gewichtsunterschied der Kolben beheben 

Die Spiele bis zur erforderlichen Größe nachstellen 

Die Kissen ersetzen 


Mängel im Zündsystem 
Mängel im Vergaser 

Unwucht der Kurbelwelle 

Die Kolben weisen verschiedene Gewichte auf 

Ungleichmäßige Spiele in den Ventilen 

Die Aufhängungskissen des Motors sind verschleißt oder 
zu hart 
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Folge 


Ursache der Störung 


Behebung der Störung 


Ungenügender Öldruck 


Einsatz des Kraftwagens mit nichtpassendem öl 
Defekt im Reduzierventil der Ölpumpe 

Die Zahnräder der Ölpumpe sind verschleißt oder weisen 
Mängel auf 

Übermäßiges Spiel zwischen den Hauptlagerzapfen bzw. 
Pleuellagerstellen und den entsprechenden Lagerschalen 

Der elektrische Öldruckanzeiger ist defekt 

Übermäßiger 

Einsatz des Kraftwagens mit nichtpassendem Öl 

Defekt im Reduzierventil der Ölpumpe 
Die Ölleitungen der Schmieranlage sind verschmutzt 


Das Ol in Übereinstimmung mit den Empfehlungen der 
Anleitung auswechseln 

Das Reduzierventil nachstellen oder ersetzen 
Die Ölpumpe instandsetzen 

Die Kurbelwelle des Motors aubauen, die Lagerschalen 
und Wellenzapfen besichtigen und messen, nötigenfalls 
die Zapfen nachschleifen und die Lagerschalen ersetzen 

Den Öldruckanzeiger prüfen und nötigenfalls ersetzen 

Öldruck 

Das Öl in Übereinstimmung mit .den Empfehlungen der 
Anleitung auswechseln 

Das Reduzierventil ersetzen 

Die Schmieranlage des Motors waschen 


f 
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INSTANDSETZUNG DES MOTORS 


(Aus- und Einbau des Motors mit Kupplung und Wechselgetriebe) 


Zum Ausbau des Motors mit Kupplung und 
Wechselgetriebe ist der Kraftwagen über einem 
Arbeitsgraben derart aufzustellen, daß sich der 
Motor unter dem betreffenden Hebezeug befin¬ 
det. 

Arbeitsfolge bei der Demontage des Kraft- 
aggregates: 

1. Motorhaube abheben. 

2. Den Hahn am Einlaßrohr der Heizanlage 
öffnen, die Ablaßstopfen aus dem Kühler und 
aus dem Motorblock herausschrauben und die 
Kühlflüssigkeit abfließen lassen. 

3. Ablaßschrauben im Kurbelgehäuse des 
Motors und im Getriebekasten losschrauben 
und Öl ablassen. 

4. Anlasserkabel vom Batteriepol lösen. 

5. Kühler abmontieren (siehe “Aus- und 
Einbau des Kühlers). 

Die weiteren Demontagearbeiten werden 
zweckmäßigerweise abwechselnd für jede Seite 
vorgenommen (links, rechts und unten). 

Arbeiten an der linken Seite 

1. Folgende Stromleitungen loslösen: drei 
Leitungen an der Lichtmaschine, drei Leitun¬ 
gen am Anlasser, Masseleitung an der Karos¬ 
serie von der hinteren Motorseite, Leitung von 
der Batteriepolschraube zur Leiste der Licht¬ 
maschine und Leitung am Temperaturgeber 
für Kühlflüssigkeit im Ableitungsstutzen des 
Wassermantels. 

2. Luftfilter vom Vergaser absetzen. 

3. Von den Vergaserhebeln die Zugstange 
des Antriebs der Drosselklappen und das Be¬ 
tätigungsseil der Drosselklappe losmachen. 

4. Die Kraftstoffleitung zwischen Benzin¬ 
pumpe und Kraftstoffbehälter von der Benzin¬ 
pumpe losmachen. 

5. Den Zu- und den Ableitungsschlauch von 
der Heizanlage losmachen. 

6. Das Betätigungsseil des Heizanlagen¬ 
seils losmachen. 

7. Den Unterdruckschlauch vom Einlaßrohr 
des Motors losmachen. 


Arbeiten an der rechten Seite 

1. Leitung zum Öldruckgeber lösen. 

2. Niederspannungsleitung von der Spule 
zum Zündverteiler lösen. 

3. Hochspannungsleitung von der Spule 
zum Zündverteiler lösen. 


Unten auszuführende Arbeiten 

1. Befestigungsschrauben des Gelenkwel¬ 
lenflansches und des Hinterachsantriebsrads 
lösen, Gelenkwelle nach hinten ziehen und vom 
Wagen absetzen. 

2. Mutter der Hülle für die biegsame An¬ 
triebswelle des Geschwindigkeitsmessers an 
dem Getriebekasten lösen und Seilzug des Ge¬ 
schwindigkeitsmessers aus Getriebebohrung 
herausziehen. 

3. Schraube zur Befestigung der Träger¬ 
leiste für das Aufnahmerohr des Schalldäm¬ 
pfers am Getriebegehäuse lösen und heraus¬ 
ziehen. 

4. Schaltstangen für Wechselgetriebe von 
den Hebeln am Seitendeckel des Getriebekas- 
tens trennen. 

5. Zwischenhebel der Handbremse von sei¬ 
nem Halter losmaohen (entsplinten und Bolzen 
entfernen) und vorderen Seilzug der Hand¬ 
bremse vom Ende des Zwischen'hebels freima¬ 
chen. 

6. Arbeitszylinder der Kupplungsbetätigung 
von Kupplungsgehäuse abbauen, wozu man den 
Bolzen, der die Kolbenstange mit der Kupp¬ 
lungsausrückgabel verbindet, entsplintet und 
entfernt sowie die Muttern der Stiftschrauben 
zur Befestigung des Zylinders am Kupplungs¬ 
gehäuse losschraubt, ln diesem Falle bleibt der 
mit der zum Hauptkupplungszylinder führenden 
Rohrleitung verbundene Kupplungsarbeitszy¬ 
linder an der Karosserie, wodurch Verluste an 
Bremsflüssigkeit und darauffolgendes Durch¬ 
pumpen der Kupplungsausrückung vermieden 
werden. 
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7. Muttern zur Befestigug des Flansches 
des Schalldämpferaufnahmerohres am Flansch 
der Auspuffleitung lösen. 

8. Unter Getriebekasten einen Wagenheber, 
einen Bock oder eine sonstige passende Stütze 
setzen. 

9. Schrauben zur Befestigung der linken 
und rechten vorderen Motorlagerung an den 
Qucrträgerhaltern der Vorderradaufhängung 
lösen. 

10. Zwei Muttern der Schrauben zur Befes¬ 
tigung der hinteren Motorlagerung (unter dem 
Verlängerungsstück) am abnehmbaren Quer¬ 
träger losschrauben. 

11. Vier Schrauben zur Befestigung des 
Querträgers am Karosserieboden lösen und 
Querträger absetzen. 

12. Mittels eines Hebezeugs den Motor aus 
dem Kraftwagen ausbauen. 

Der Einbau des Kraftaggregates in den 
Kraftwagen ist in umgekehrter Reihenfolge 
vorzunehmen. 


AUSEINANDER- UND ZUSAMMENBAU 
DES MOTORS 

Vor dem Auseinanderbau ist der Motor 
sorgfältig von Schmutz und Öl zu reinigen. 
Zwecks Erleichterung des Auseinanderhaus und 
des späteren Zusammenbaus ist ein Montage¬ 
stand zu benutzen. 

Zum Aufstellen des aus dem Kraftwagen 
ausgebauten Motors auf den Montagestand 
sind nachstehende Arbeitsgänge erforderlich: 

1. Muttern der Befestigungsschrauben für 
die Lichtmaschine lösen, Lichtmaschine abset¬ 
zen und Lüfterriemen abnehmen. 

2. Muttern lösen und Träger der vorderen 
Motoraufhängung absetzen. 

3. Anstelle des linken Motorträgers einen 
speziellen Montagebock einsetzen und diesen 
mit Muttern an drei Schrauben des Motorblocks 
befestigen. 

4. Motor mit dem Montagebock auf dem 
Stand setzen (Bild 11). 

Aus- und Einbau des Zylinderkopfes 
(der Motor steht am Montagestand) 

Zum Ausbauen des Zylinderkopfes sind 
nachstehende Arbeitsgängc vorzunehmen: 

- sieben Muttern von den Stiftschrauben 
zum Festmachen des Zylinderkopfdeckels ab¬ 
schrauben, den Deckel und die vom Zündvertei¬ 
ler zu den Kerzen führenden Hochspannungs¬ 
leitungen abnehmen; 

die Kurbelwelle im Uhrzeigersinn bis 
zur Lage schwenken, bei welcher der Kolben 


des ersten Zylinders den oberen Totpunkt des 
Verdichtungstaktes erreicht (beide Ventile sind 
geschlossen, das Kennzeichen BMT (oberer 
Totpunkt) auf der Riemenscheibe der Kurbel¬ 
welle fällt mit der Spitze des Einstellstiftes am 
unteren Deckel der zum Steuerungsmechanis¬ 
mus gehörenden Kottensterne zusammen) 
(siehe Bild 12). 

A nmerkung. Das erste Kennzeichen (heim Ablesen 
im Drehsinn der Kurbelwelle) wird beim Einstellen des 
Zündmomentes benutzt, das zweite Kennzeichen ent¬ 
spricht dem oberen Totpunkt (BMT); 


acht Befestigungsschrauben des oberen 
Deckels der Kettensterne abschrauben und den 
Deckel abnehmen (siehe “Abnahme und Auf¬ 
setzung des oberen Deckels der Kettensterne 
des Steuerungsantriebs“); 

— vier Befestigungsschrauben des ange¬ 
triebenen Kettensterns des Siteuerungsantriebs 
entsichern und abschrauben, den Kettenstern 
von der Welle absetzen, dabei aber die Kette 
auf dem Kettenstern belassen. Um einem He¬ 
rabfallen der Kette von den Zähnen vorzubeu¬ 
gen, ist die Kette am Kettenstern mit Draht 
festzubinden (Bild 13, 14). 

Bei getrenntem Kettentrieb aber vom Zy¬ 
linderblock nicht agbenommenem Zylinderkopf 
darf die Kurbel- oder die Steuerwelle nach be¬ 
liebiger Richtung hin selbst um den geringsten 
Winkel nicht geschewenkt werden. Das Nicht- 
beachten dieser Forderung kann zu einer Be¬ 
schädigung der Ventilkopfenden führen, weil 
sie dabei mit dem Kolbenboden in Berührung 
kommen; 

— zehn Befestigungsmuttern des Zylinder¬ 
kopfes abschrauben und den Zylinderkopf vom 
Zylinderblock abnehmen. 

Bei abgenommenem Zylinderkopf ist ein 
Schwenken der Kurbelwelle unzulässig, da durch 
die Reibung der Ringe längs der Zylinderlauf¬ 
fläche die Zylinderlaufbuchsen hochgehen und 
dadurch ein Eindringen von Kesselstein oder 
von Korrosionsprodukten des Zylinderblock- 
mantcls unter die untere Fläche der Zylinder¬ 
laufbuchse, deren Abdichtung infolgedessen 
verschlimmert wird, ermöglichen können. Die 
erwähnten Korrosionsprodukte bleiben gewöhn¬ 
lich im Wassermantel des Zylinderblocks nach 
dem Abfließen der Kühlflüssigkeit zurück. Um 
dem vorzubeugen, sind nach der Abnahme des 
Zylinderkopfes die Zylinderlaufbuchsen im Zy¬ 
linderblock mittels Halterungsleisten, die mit¬ 
tels Stiftschrauben festgemacht sind, zu be¬ 
festigen (Bild 15); 

die Dichtungsbeilage des Zylinderkopfes 
abnehmen. 

Nach der Prüfung und Auswechslung der 
beschädigten und verschleißten Einzelteile sind 
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Bild 14. Halten des getriebenen Steuerrades in erforder 
licher Lage bei abgesetztem Zylinderköpf 


Bild 13. Entkonterung der Flachkopfschrauben zur Be 
festigung des getriebenen Steuerrades 



Bild 15. Zylinderlaufbuchsenhalter 



Bild 16. Reihenfolge beim Festziehen der Muttern an 
den Zylinderkopfschrauben 



Bild 17. Lage der Steuerwelle am Zylinderkopf vor dem 
Einbau im Zylinderblock 


der Einbau und die Befestigung des Zylinder¬ 
kopfes am Zylinderblock in umgekerter Reihen¬ 
folge vorzunehmen. Dabei ist nachstehendes 
erforderlich: 

die Dichtungsbeilage des Zylinderkopfes 
und die Gummi—Kork—Beilage für den Zylin¬ 
derkopfdeckel sorgfältig besichtigen. Stark be¬ 
schädigte oder zusammengedrückte Beilagen 
sind durch neue zu ersetzen; 

— die Dichtungsbeilage des Zylinderkopfes 
ist vor ihrer Anordnung auf den Zylinderblock 
an beiden Seiten mit einer speziellen Graphit¬ 
schmiere zu bestreichen, um einem Anbrennen 
der Beilage an die Flächen des Zylinderkopfes 
und -blocks vorzubeugen; 

zwecks Gewährleistung eines gleichmä¬ 
ßigen Druckes auf der gesamten Fläche der 
Dichtungsbeilage und zwecks Vorbeugung von 
gefährlichen Verformungen des Zylinderblocks 
sind die Muttern der Befestigungsschrauben 
des Zylinderkopfes in der Reihenfolge festzu¬ 
ziehen, die in Bild 16 angegeben ist; 

— das endgültige Festziehen der Muttern 

der Befestigungsschrauben des Zylinderkopfes 
ist mittels eines Momentenschraubenschlüssels 
vorzunehmen, wobei ein Moment im Bereiche 
9,0 10,0 kptn erforderlich ist. 

Vor der Aufstellung des vorhergehend mit 
dem Ventiltrieb und mit der Steuerwelle zu¬ 
sammengebauten Zylinderblockkopfes auf die 
obere und mit der vorgeschriebenen Dichtungs¬ 
beilage bedeckte Fläche des Zylinderblocks ist 
die Einstellung der gegenseitigen winkelmäßi¬ 
gen Lage der Kurbel- und der Steuerwelle er¬ 
forderlich. Zu diesem Zwecke ist (nach der 
Vergewisserung, daß die Voreinstellung des 
Kolbens im ersten Zylinder im oberen Totpunkt 
am Ende des Kompressionstaktes beibehalten 
wird) die Steuerwelle so lange zu 'schwenken, 
bis der Anriß am Flansch der Steuerwelle 
(Bild 17) gegenüber der Mitte des Angusses 
auf der vorderen Lagerung der Steuerwelle zu 
liegen kommt. Danach ist der Zylinderblock¬ 
kopf auf den Zylinder aufzustellen und auf die¬ 
sem festzumachen. 


Demontage und Montage des Zylinderkopfes 
(der Motor bleibt am Kraftwagen) 

Falls es notwendig ist, die Ventile an ihren 
Sitzen einzuschleifen, bzw. die Ventile selbst 
zu ersetzen, die Brennraumwandunge von Öl¬ 
kohle zu reinigen oder die Zylinderkopfdichtung 
auszuwcchscln, kann das Absetzen des Zylin¬ 
derkopfes ohne Motordemontage geschehen. Für 
eine Demontage des Zylinderkopfes am Kraft¬ 
wagen sind vorher folgende Arbeitsgänge aus¬ 
zuführen: 
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a) Hahn am Einlaßrohr der Heizanlage 
öffnen, Stopfen am Zylinderblock und am Zu¬ 
leitungsstutzen der Wasserpumpe abschrauben 
und Kühlflüssigkeit aus der Kühlanlage abflie¬ 
ßen lassen; 

b) Masseleitung vom Batterieminuspol los¬ 
machen; 

c) Luftfilter und Lüftungsschlauch des Kur¬ 
belgehäuses abmontieren; 

d) Betätigungsstange der Drosselklappe 
und Seilzug der Luftklappe von den Vergaser¬ 
hebeln losmachen; 

e) Kühlerableitschlauch vom Ableitstutzen 
des Wassermantels losmachen; 

f) Leitung vom Kühlwassertemperaturgeber 
im Ableitstutzen des Wassermantels losmachen; 

g) Kraftstoffleitung zwischen Kraftstoffbe¬ 
hälter und Kraftstoffpumpe von der letzteren 
losmachen; 

h) Zuleitungsschlauch der Heizanlage und 
das Betätigungsseil des Hahnes abtrennen; 

i) überlaufschlauch des Thermostates vom 
Stutzen des Wassermantels losmachen; 

j) Unterdruckreglerrohr vom Vergaser los¬ 
machen; 

k) die Muttern des Flansches zur Befesti¬ 
gung des Schalldämpferaufnahmerohrs an den 
Abgassammler und die Mutter der Schraube auf 
der Leiste zur Befestigung des Aufnahmerohrs 
an den Kragarm am Getriebegehäuse abschrau¬ 
ben. 

Weiterhin entspricht die Reihenfolge der 
Arbeitsgänge den Anweisungen im Abschnitt 
“Aus- und Einbau des Zylinderkopfes (der Mo¬ 
tor sieht am Montagestand)“. 


Aus- und Einbau des oberen 
Steuerräderdeckels 

Der obere Steuerräderdeckel wird aus dem 
Motor beim Ausbau des Zylinderkopfes bei der 
Auseinandernahme des Steuerantriebs und bei 
der gänzlichen Auseinandernahme des Motors 
vor seiner Generalüberholung ausgebaut. 

Die Auseinandernahme ist in nachstehender 
Reihenfolge vorzunehmen: 

die Muttern der Befestigungsschrauben 
des Zylinderkopfdeckels abschrauben, den Zy¬ 
linderkopfdeckel mitsamt der Dichtungsbeilage 
abnehmen; 

acht Befestigungsschrauben des oberen 
Steuerräderdeckels abschrauben und den 
Steuerräderdeckel abnefhmen. 

Der Einbau des oberen Steuerräderdeckels 
ist in umgekehrter Reihenfolge vorzunehmen. 
Dabei ist nachstehendes erforderlich: 

die neun Muttern der Befestigungs¬ 
schrauben* des Deckels prüfen (ob sie vorher¬ 
gehend festgezogen wurden); 


— nach der Aufsetzung des Deckels endgül¬ 
tig zuerst zwei Schrauben festziehen, die den 
oberen und den unteren Deckel Zusammenhal¬ 
ten, danach alle anderen (Bild 18). 



Bild 18. Reihenfolge beim Festziehen der Befestigungs¬ 
schrauben für den oberen Steuerräderdeekel 


Aus- und Einbau des unteren 
Steuerräderdeckels 

Der Ausbau des unteren Steuerräderdeckels 
wird bei der Reparatur bzw. beim Ersetzen der 
Kurbelwelle, der Steuerkette und beim Ersetzen 
der wartungsfreien Stopfbuchse des vorderen 
Kurbelwellenendes vorgenommen. 

Zum Ausbau des unteren Steuerräderdeckels 
ist nachstehende Reihenfolge vorgesehen: 

a) Befestigungsmuttcr des Zündverteilers 
lösen und Zündverteiler abnehmen; 

b) Befestigungsmutter der Zündverteileran¬ 
triebsbetätigung lösen und Zündverteilerantrieb 
aus des Ausbobrung im unteren Steuerraddek- 
kcl herausnehmen; 

c) Sicherungsscheibe entkontern und An¬ 
werfklaue der Kurbelwelle losschrauben; 

d) Riemenscheibe von Kurbelwelle mit Ab¬ 
ziehvorrichtung ziehen (Bild 19); 

e) drei Befestigungsmuttern des Haupt¬ 
stromölfilters lösen und ölfilter absetzen; 

f) neun Befestigungsmuttern des unteren 
Steuerräderdeckcls lösen und Deckel abnehmen. 

Der Einbau des unteren Steuerräderdeckels 
erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Hierbei ist 
zu beachten, daß der untere Deckel früher als 
der obere befestigt werden soll. 

Aus- und Einbau der Ölwanne 

Die Ölwanne wird ausgebaut, wenn man 
eine Instandsetzung des Kurbelgetriebes nötig 
hat. 




Arbeitsfolge beim Ausbau der Ölwanne: 

a) ölmeßstab aus dem im unteren Teil des 
Zylinderblocks eingeschraubten Rohr ziehen. 

b) Schrauben zur Befestigung der ÖKvanne 
am Zylinderblock lösen und Ölwanne absetzen, 
wobei dafür zu sorgen ist, daß die Korkdich¬ 
tung unversehrt bleibt. 

Bei der Montage der Ölwanne ist der Zu¬ 
stand der Korkdichtung zu prüfen und, falls 


a) wurde der Deckel abgenommen, selbst 
wenn kein Lecken über die hintere Stopfbuchse 
gab, ist der Deckel anzubringen, nur nachdem 
man die alte Stopfbuchse durch eine neue er¬ 
setzt hat, da eine vom Ort bewegte Stopfbuchse 
ein Lecken verursachen kann; 

b) vor dem Einbau des Deckels komplett 
mit der Stopfbuchse ist die innere Fläche der 
Stopfbuchse mit Motorenöl zu schmieren; 



Billd 19. Demontage der Kurbelwel¬ 
lenriemenscheibe mittels Abziehvor¬ 
richtung 



Bild 20. Reihenfolge beim Festziehen der Befestigungsschrauben 

für Ölwanne 


diese beschädigt ist, durch eine neue zu erset¬ 
zen. Die Schrauben sind in der in Bild 20 an¬ 
gegebenen Reihenfolge festzuziehen. 


Ausbau- und Einbau des Deckels 
für die hintere Stopfbuchse 

Der Deckel der hinteren Kurbelwellenstopf¬ 
buchse wird 'ausgebaut, wenn man eine In¬ 
standsetzung bzw. einen Ersatz der Kurbelwel¬ 
le und der wartungsfreien Stopfbuchse bei 
einem Lecken nötig hat. 

Der Ausbau des Deckels der hinteren Stopf¬ 
buchse geschieht in nachstehender Reihenfolge: 

a) Sperrbleche entkontern, sechs Befesti¬ 
gungsschrauben lösen und Schwungrad abset¬ 
zen; 

b) sechs Befestigungsmuttern lösen und 
Deckel des hinteren Stopfbuchsendeckels abneh¬ 
men. 

Der Einbau des Deckels der hinteren Stopf¬ 
buchse geschieht in umgekehrter Reihenfolge. 
Hierbei ist zu beachten: 


c) der Deckel ist unter Zuhilfenahme eines 
Spezialdorns einzubauen (Bild 21). 

Aus- und Einbau der Zylinderlaufbuchsen 
zusammen mit Kolben und Pleuel 

Die Zylinderlaufbuchsen zusammen mit Kolben 
und Pleuel werden in nachstehender Reihenfol¬ 
ge ausgebaut: 

a) Pleuelmuttern lösen und Pleueldcckel 
mit Schale abnehmen; 

b) Laufbuchse mit Kolben und Pleuel aus 
der Zylinderblockbohrung herausstoßen und ge¬ 
samten Satz aus dem Zylinderblock herausneh¬ 
men. 

Anmerkung: Bei Ersatz von fehlerhaften bzw. ver¬ 
schleißten Zylinderlaufbuchsen durch neue bzw. ausge¬ 
besserte Laufbuchsen wird die Lage derselben im Zylin¬ 
derblock nicht orientiert. In den übrigen Fällen sind die 
Laufbuchsen, bevor man diese aus dem Zylinderblock 
ausbaut, mit laufenden Nummern kennzuzeichnen (vom 
Kettensteuer trieb aus gezählt), sowie deren Lage im 
Zylinderblock zu merken, um beim Wiedereinbau die 
ursprüngliche Lage zu sichern. 
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c) am Kolbenboden, am Pleuel und am De¬ 
ckel die laufende Nummer des Zylinders ver¬ 
merken (Bild 22). 

Die übrigen Laufbuchsen mit den Kolben 
und Pleueln werden auf gleiche Weise ausge¬ 
baut. 


Zur Beachtung: Das Entfernen bzw. das 
Einsetzen des Kolbens zusammen mit den Rin¬ 
gen und dem Pleuel ist unbedingt nur von der 
Seite des Zylinderbuchsenzentrierbundes vor¬ 
zunehmen; man vermeide ein Durchziehen des 
großen Pleuelkopfes mit den Schrauben durch 



Bild 21. Anordnung des Deckels an der hinteren Stopfbuchse mittels Dorn 
« — Anordnung des Dorns; b Anordnung des Deckels 


Bild 22. Zylindernummerierung an den Kolben und 

Pleueln 


Bild 23. Prüfung des Hervortretens des oberen Zylin¬ 
derlaufbuchsenendes unter der oberen Zylinderblockebene 
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die Zylinderlaufbuehse, da eine sich gedrehte 
Pleuelschraube die Zylinderlauffläche beschädi¬ 
gen kann (Bildung eines Längskratzers). 

Der Einbau der Laufbuchsen mit den Kolben 
und Pleueln geschieht in umgekehrter Reihen¬ 
folge. Hierbei ist folgendes erforderlich: 

a) Stirnflächen der Zylinderbohrungen 
gründlich von Fremdteilchen reinigen, die im 
Zylindermantel verbleiben; 

b) Laufbuchsen mit Dichtungen, jedoch 
ohne Kolben in Zylinderblock einsetzen und das 
Vorstehen der Laufbuchsenstirnfläche an der 
oberen Zylinderblockfläche prüfen (Bild 23). 
Dieser Wert soll zwischen 0,005 und 0,105 mm 
liegen. Die Prüfung ist vorzunehmen, nachdem 
man die Laufbuchse gegen den Zylinderblock 
mit einer Kraft von P = 5 — 7 kp gedrückt 
hat. Nötigenfalls sind Dichtungen von erforder- 
liicher Stärke einzulegen; 

c) Nach der Prüfung der erwähnten Größe 
sind die Zylinderlaufbuchsen aus dem Block 
herauszuziehen, damit in diesen die Kolben— 
Pleuel Gruppe eingebaut werden kann; 

1) Vor dem Einsetzen des Kolbens zusam¬ 
men mit Ringen und Pleuel sind die Kolbenrin¬ 
ge, der Kolbenschaft und der Kolbenbolzen mit 
Motorenöl zu schmieren; 

e) Kolbenringe in den Kolbennuten derart 
versetzen, daß die Schlösser von benachbarten 
Ringen 180° Abstand voneinander haben (Bild 
24); 

f) Kolbenringe vor dem Einbringen in die 
Zylinderlaufbuchse mit einem speziellen Zan¬ 
genring zusammenpressen und dafür sorgen, 
daß die Kolbenringe nicht verschoben werden 



Bild 24. Gegenseitige Anordnung der Kolbenring¬ 
stöße vor dem Linsetzen des Kolbens in die Lauf¬ 
buchse 


und die gegenseitige Lage der Kolbenring¬ 
schlösser erhalten bleibt; 

g) Kurbelwelle derart durchdrehen, daß 
der Kurbelzapfen in UT kommt; 

h) Prüfen, ob die Lagerschalen im Pleuel 
und im Pleueldeckel richtig liegen, diese mit 
Motorenöl schmieren. Zylinderlaufbuehse in die 
Zylinderbohrung einsetzen. Kolben in die Lauf¬ 
buchse treiben und Kurbellager am Kurbelwel¬ 
lenzapfen zusammenbauen. Beim Einbau der 
Zylinderlaufbuehse darauf achten, daß der am 
Kolbenboden eingeprägte Pfeil, die Vorsprünge 
am Pleuelkörper (Bild 25) und am Pleueldek- 
kel zum Kettensteuertrieb gerichtet sind; 



Bild 25. Gegenseitige Lage von Kolben und 
Pleuel 


i) Pleuelmuttern gleichmäßig anziehen. Das 
endgültige Festziehen der Muttern ist mit 
einem Momentenschlüssel mit einem Moment 
von 5,5 bis 6,5 mkg vorzunehmen; 

j) Prüfen, ob sich die Kurbelwelle in den 
Lagern leicht durchdrehen läßt, wobei vorher 
die Zylinderlaufbuchsen gegen Längsverschie¬ 
bung mittels Leistenhalterungen zu sichern 
sind. 
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Aus- und Einbau der Kolbenringe 

Die Kolbenringe sind nur mit Hilfe einer 
speziellen Kolbenringzange ab- und aufzuzie¬ 
hen (Bild 26). 



Bild 26. Kolbenringabzieher 
/ Griff; 2 — Vorsprünge; 3 — Anschläge; 
4 — Greifer. 


Die Vorsprünge 2 der Zange kommen in das 
Schloßmaul und spreizen den Kolbenring» wenn 
man auf die Griffe / drückt. Hierbei wird der 
Ring aufgebogen, kommt mit seiner Lauffläche 
an die Anschläge 3 der Greifer 4 zu liegen und 
bleibt deshalb rund. Der aufgebogene Kolben¬ 
ring läßt sich leicht abnehmen und in den Kol¬ 
bennut einsetzen. 


Aus- und Einbau des Kolbens mit Pleuel 

Der Ausbau des Kolbens mit Pleuel ge¬ 
schieht in nachstehender Reihenfolge: 

a) Sprengringe zum Halten des Bolzens in 
den Kolbenaugen herausnehmen, indem man 
jeden von diesen mit Schraubenzieher anhebt; 

b) Kolben aufwärmen, wozu man diesen in 
ein Gefäß mit einer Wassertemperatur von etwa 
45- 75° C für 2 bis 3 Minuten taucht; 


c) Kolbenbolzen und Pleuelkopfbuchsen mit 
Hammerschlägen über einen Messingdorn he¬ 
raustreiben. 

Der Zusammenbau von Pleuel mit Kolben 
geschieht in umgekehrter Reihenfolge. Hierbei 
ist auf folgendes zu achten: 

a) Falls ein Pleuel ausgewcchselt wird, ist 
er nach Gewicht und nach Bohrung für Kol¬ 
benbolzen anzupassen. 

b) Die Gewichtsdifferenz zwischen dem 
schwersten und leichtesten Pleuel darf für 
einen Motor 8 g nicht übersteigen. 

Die Zugehörigkeit des Pleuels zu einer be¬ 
stimmten Gewichtsgruppe wird mit Farbe bzw. 
mit Strichmarken am Anguß seines Deckels 
gekennzeichnet. 

c) Das Spiel zwischen Kolbenbolzen und 
Pleuelkopfbüchse in der gleichen Maßgruppe 
(mit gleicher Farbbezeichnung) wird nach Ge¬ 
fühl geprüft. Der mit Öl eingefettete Kolben¬ 
bolzen soll sich mit dem Daumen in die Büchse 
drücken lassen, wie im Bild 27 veranschaulicht 
ist. 



Bild 27. Prüfung der Anpassung des Kolbenbol¬ 
zens an die Buchse des kleinen Pleuelkopfes 


Innerhalb einer Maßgruppe soll der Kolben¬ 
bolzen in der Pleuelkopfbuchse ein Spiel von 
0,0045 bis 0,0095 aufweisen. 

e) Beim Zusammenbau des Kolbens mit 
dem Pleuel und dem Kolbenbolzen ist unbe¬ 
dingt zu prüfen, ob die vorher angebrachten 
Zylindernummern an Kolben und Pleuel über- 




einstimmen, und ob die Richtung des Pfeils am 
Kolbenboden den Vorsprüngen am Pleuelschaft 
und am Pleueldeckel entspricht (siehe Bild 21). 


Aus- und Einbau der Kurbelwelle 

Der Ausbau der Kurbelwelle aus dem Zy¬ 
linderblock hat bei vorher abmontiertem Zylin¬ 
derkopf, Ölwanne, oberem und unterem Steuer¬ 
räderdeckel, Steuerkette, Deckel der hinteren 
Stopfbuchse und Zylinderbuchse mit Kolben 
und Pleuel zu geschehen. 

Arbeitsfolge: 

a) Befestigungsmuttern der Deckel aller 
fünf Kurbelwellenlager lösen und die Deckel 
zusammen mit den Schalen und Druckringen 
des mittleren Deckels abheben; 

b) Kurbelwelle und Schalen aus dem Zy¬ 
linderblock herausnehmen. 

Der Einbau der Kurbelwelle ist in umge¬ 
kehrter Reihenfolge vorzunehmen. Hierbei ist 
es erforderlich: 

a) vor dem Einlegen der Kurbelwelle in den 
Zylinderblock sind die mit Motorenöl ge¬ 
schmierten Schalen einzulegen; 

b) Welle einzulegen und Deckel mit Scha¬ 
len, die ebenfalls mit Motorenöl geschmiert 
sein müssen, anzubringen. Beim Anbringen der 
Deckel ist strengstens die Übereinstimmung 
mit der an jedem Deckel eingeprägten Nummer 
zu beachten. Die Zählung ist von der vorderen 
Stirnfläche des Zylinderblocks zu führen, wohin 
die scharfen Teile der Flächen mit den einge¬ 
prägten laufenden Nummern an den Deckeln 
zu richten sind; 

c) beim Anbringen des mittleren Deckels ist 
cs erforderlich, in die Stirneindrehungen mit 
Motorenöl geschmierte Tragringe cinzubrin- 
gen; 

d) Deckelbefestigungsmuttern der Kurbel¬ 
wellenlager mit einem Moment von 11,0 bis 
12,0 mkg unter Zuhilfenahme des Momenten- 
schlüssels festzuziehen; 

e) prüfen, ob sich die Kurbelwelle in den 
Kurbelwellenlagern leicht durchdrehen läßt. 


Aus- und Einbau der Steuerkette 

Die Steuerkette wird aus einem Motor aus¬ 
gebaut, aus dem vorhergehend der Zylinder¬ 
kopfdeckel sowie der obere und der untere 
Steuerräderdeckel schon ausgebaut wurden. 

Der Ausbau geschieht in nachstehender 
Reihenfolge: vier Befestigungsschrauben des 
getriebenen Steuerrades entkontern, Steuerrad 
mit Kette vom Zentrierteil der Steuerwelle ab- 
ziehen, wobei das Kettenrad der Spannvorrich¬ 
tung von der Kette zurückzudrücken ist. 


Der Einbau des Kettensteuertriebs ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

a) Kurbelwelle derart drehen, daß der Kol¬ 
ben des ersten Zylinders in die obere Totpunkt¬ 
lage kommt; 

b) Steuerwelle an dem mit den Ventilen 
und Steuerweile zusammengebauten Zylinder¬ 
kopf derart anordnen, daß die Strichmarke am 
Steuerwellenflansch mit der Angußmitte an 
dem vorderen Lager des Zylinderkopfes zusam¬ 
menfällt (Bild 17); 

Um eine Beschädigung der Ventile zu ver¬ 
meiden, ist es strengstens verboten, die Steuer¬ 
welle oder die Kurbelwelle ohne eingehängte 
Kette durchzudrehen; 

d) Kettenrad der Spannvorrichtung zurück¬ 
drücken, Kette um den getriebenen und den 
treibenden Steuerrad legen, getriebenes Steuer¬ 
rad auf die Steuerwelle aufsetzen, wobei der 
ziehende Kettenstrang nicht durchhängen darf; 

e) Kette mit Kettenrad der Spannvorrich¬ 
tung Vorspannen und durch geringfügiges 
Drehen der Steuerwelle den ziehenden Ketten¬ 
strang endgültig spannen, ohne die Lage der 
Kurbelwelle zu ändern. Hierbei darf die Strich¬ 
marke am Flansch der Steuerwelle nicht vom 
Anguß der vorderen Lagerung der Steuerwel¬ 
le am Zylinderblockkopf abweichen; 

f) oberen Steuerräderdeckel mit Plunger, 
Feder und Andruckleiste zusammenbauen und 
mit Sicherungsbolzen sichern. Das Herausragen 
des Plungers aus dem Deckelzylinder ist unzu¬ 
lässig (siehe Bild 28); 



Bild 28. Lage des Spannvorrichtungsplungers vor der 
Anordnung des oberen Steuerräderdeckels am Zylinder¬ 
block 


g) unteren Steuerräderdeckel an der vorde¬ 
ren Stirnseite des Zylinderblocks anbringen und 
Befestigungsmuttern festziehen; 

h) oberen Stcuerräderdeckel an der Stirn¬ 
fläche des Zylinderkopfes anbringen, wobei man 
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die Kette durch Drücken mit einem Schrauben- 
ziehcr auf den Hebel des Spannkettenrades ge- 
spannt hält, und Sicherungsbolzen der Spann- 
yorrichtung um 1 1,5 Umdrehungen lockern 

(Reihenfolge der Arbeitsgänge bei der Mon¬ 
tage siehe im Abschnitt “Aus- und Einbau des 
oberen Steuerräderdeckels”); 

i) Kurbelwelle 2 bis 3 Mal im Uhrzeigersinn 
mit gelosten Sicherungsbolzcn des Plungers 
der Spannvorriehtung zum Beseitigen aller 
Spiele im Steuerwellentrieb durchdrehen Siche¬ 
rungsbolzen festziehen (Bild 29). Die Dre¬ 
hung der Kurbelwelle entgegen dem Uhrzeiger- 
sinn ist strengstens verboten. 


des Kompressionstaktes befindet (beide Ventile 
sind geschlossen), während die erste Strich¬ 
marke auf der Riemenscheibe der Kurbelwelle 
in ihrem Drehsinn mit der Spitze der Einstell 
schraube am unteren Steuerräderdeckel zusam¬ 
menfallt (siehe Bild 12); 

die Antriebswelle des Zündverteilers der- 
art schwenken, daß die Nut, in welche die 
Kupplung des Verteilers eingreift, einen Winkel 
mit der Geraden bildet, die die Mitten der Lö- 
cher für die Befestigungsschrauben verbindet 
(C:!d LO); 



Bild 29. Anziehen der Feststellschraube für die Spann- 
vorrichtung des Ketiensteuertriebs 



Bild 30. Lage der Nut an der Steuertriebwelle vor dem 
Einbau am Motor 


den Zündverteilerantrieb vorsichtig in 
der dafür im unteren Steuerräderdeckel vorge¬ 
sehenen Aussparung anordnen. Sobald das 
Zahnrad des Zündverteilers mit dem treibenden 
und am vorderen Ende der Kurbelwelle ange¬ 
ordneten Zahnrad in Eingriff kommt, nimmt die 
■\iit auf der Antriebswelle eine richtige Lage 
ein (Bild 31). s 


Aus- und Einbau des Ölpumpen- und 
des Zündverteilerantriebs 

Der Ausbau des Zündverteilerantriebs ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

die Mutter der Befestigungsschraube (an 
der rechten Seite) des Zündverteilers lockern 
und den Zündverteiler ausbauen; 

die Mutter der Befestigungsschraube des 
Antriebsgeihäuses abschrauben und das An¬ 
triebsgehäuse ausbauen. 

Der Einbau des Zündverteilerantriebs ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

die Kurbelwelle im Uhrzeigersinn bis 
zur Lage schwenken, in welcher sich der Kol¬ 
ben des ersten Zylinders im oberen Totpunkt 



Bild 31. Lage der Nut an der Steuertriebwelle nach 
dem Einbau am Motor 
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INSTANDSETZUNG DER BAUGRUPPEN 
UND EINZELTEILE DES MOTORS 

Ersetzung der Zylinderlaufbuchse 

Um den Verschleißgrad einer Zylinderbuch¬ 
se zu ermitteln, muß sie gemessen werden 
(siehe Tafel 3). 

Die Ersetzung ist in Übereinstimmung mit 
den Anweisungen aus dem Kapitel “Ausbau 
und Einbau der mit den Kolben und Pleueln 
zusammengebauten Zylinderlaufbuchsen”. 


Prüfung und Ersatz der Kolbenringe 

Die Betriebsdauer der Kolbenringe des Mo¬ 
tors hängt in vielem von der Güte der benutz¬ 
ten Kraft- und Schmierstoffe und von den all¬ 
gemeinen Betriebsverhältnissen ab. Als Kenn¬ 
zeichen für die Notwendigkeit der Prüfung 
oder des Ersatzes der Kolbenringe dient der 
übermäßige Verbrauch (der Abbrand) an Öl 
im Motor: über 200 g je 100 km. 

Es ist zu berücksichtigen, daß unrechtzeiti¬ 
ges Auswechseln der Kolbenringe zum erhöhten 
Verschleiß der Zylinderwände führt. Dies verur¬ 
sacht einen größeren Ölverbrauch und ver¬ 
mehrte Bildung von Ölkohle an den Wänden 
der Verbrennungskammern, häufige Ver¬ 
schmutzung der Zündkerzen. Infolgedessen fällt 
die Leistung des Motors, und der Kraftstoffver¬ 
brauch im Betrieb nimmt zu. Zwecks Prüfung 
der Kolbenringe muß der Motor teilweise aus¬ 
einandergebaut und die Kolben mit Kolbenrin¬ 
gen herausgenommen werden. 

Zu prüfen ist folgendes: Der Zustand und 
die Einarbeitung der Kolbenringe, ob kein vor¬ 
zeitiger Verschleiß der Zylinderlaufbuchsen 
vorhanden ist und ob die Schlitze in den Ölab- 
streifringen mit Ölkohle oder klebrigen Abla¬ 
gerungen verstopft sind. 

Vor der Prüfung der Kolbenringe werden sie 
sorgfältig von Ölkohle und klebrigen Ablage- 
rungen gesäubert. Werden bei äußerer Besich¬ 
tigung der Kolbenringe nicht auf den Zylinder 
eingelaufene Abschnitte festgestellt, so sind 
solche Ringe durch neue zu ersetzen. 

Die Prüfung der Kolbenringe auf Überein¬ 
stimmung mit den technischen Forderungen ist 
nach den in Tafel 4 angegebenen Parametern 
vorzunehmen. 

Ergibt die Prüfung, daß die Ringe ihren 
Parametern nach unter den für verschleißte 
Ringe zulässigen Grenzen sind, so sind solche 
Kolbenringe durch neue zu ersetzen. Das Stoß 
spiel mißt man zweckmäßig an einem in der 
z u ge hör i gen Z yli n d e rb udise u n ter geb r a c h t e n 
Ring. Hierbei ist der Ring in der Zylinderbuch 


se 20—30 mm der unteren Kante entfernt an¬ 
zuordnen. Zum richtigen Einbringen des Rin¬ 
ges verschiebt man ihn mit Hilfe des als Dorn 
benutzten Kolbenkopfes in der Zylinderbuchse. 
Die Elastizität der Kolbenringe wird auf einer 
Spezialwaage mit Hilfe eines den Kolbenring 
umschlagenden flexiblen Bandes gemessen. 
Beim Prüfen der Kolbenringe auf Verschleiß 
kann möglicherweise nur der Ersatz der oberen 
Kompressionsringe nötig sein, da die übrigen 
Kolbenringe äußerst langsam abgenutzt wer¬ 
den. 

Anmerkung. Es empfiehlt sich nicht Kolben mit 
neuen verchromten oberen Ringen einzubauen. 

Solche Ringe, die eine harte Oberfläche auf- 
weisen, laufen an der Zylinderlauffläche sehr 
langsam ein. Aus diesem Grunde werden Re¬ 
paratursätze für nicht aufgebohrte Zylinder¬ 
buchsen nur mit nichtverchromten oberen Rin¬ 
gen geliefert. Die richtige Lage der Kolbenrin¬ 
ge in den Kolbenbodennuten zeigt Bild 32. 

Es empfiehlt sich bei jedem Auseinanderbau 
des Motors nach (50 000 km die Kolbenringe 
auszuwechseln. Dies macht einerseits den noch¬ 
maligen Auseinanderbau des Motors nach ver- 



Bild 32. Anordnung der Kolbenringe in den Kolbennuten 
/ — Kolben; 2 — oberer Kompressionsring; 3 unterer 
Kompressionsring; 4 — Olabstreifring 
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hältnismäßig kurzer Fahrstrecke unnötig und 
dient andererseits als Vorbeugungsmaßnahme, 
um die gesamte Lebensdauer des Motors zu 
verlängern. 

Weisen die Zylinder! auf flächen unbeträcht¬ 
lichen Verschleiß auf und bedürfen keiner Re¬ 
paratur, so können anstelle der alten Ringe 
Reparaturringe von Normalmaß benutzt wer¬ 
den. Kolbenringe von Normalmaß dürfen ange¬ 
wandt werden, wenn das Stoßspiel 0,75 mm 
nicht übersteigt. Sonst sind die verschleißten 
Kolbenringe durch neue zu ersetzen. 


Ersatz der Kolben 

Zum Auswechseln verschleißter Kolben wer¬ 
den als Ersatzteile Kolbensätze mit für diese 
ausgesuchten Kolbenbolzen und Sprengringen 
in der für einen Motor erforderlichen Stückzahl 
geliefert. 

Um das entsprechende Spiel zwischen Zy¬ 
linderlauffläche und Kolbenmantel (0,06— 
0,08 mm) zu sichern, werden die Kolben von 
Normalmaß nach der endgültigen Bearbeitung 
im Herstellerwerk in fünf Durchmessergruppen 
mit 0,01 mm Abstand sortiert. Die Buchstaben¬ 
marke für die Gruppen wird an der Oberfläche 
des Kolbenbodens eingeprägt. Die nachstehen¬ 
de Skizze (Bild 33) zeigt die Stelle zur Mes¬ 
sung des Kolbens am Kolbenman'tel. 

Außer der Wahl der Kolben für die Zylin¬ 
der nach dem Durchmesser werden diese auch 
gewichtmäßig gewählt. Letzteres ist nötig, um 
die Laufruhe des Motors aufrechtzuerhalten. 



Der Gewichtsunterschied vom schwersten und 
leichtesten Kolben innerhalb eines Satzes (für 
einen Motor) darf 2 g nicht übersteigen. Nor¬ 
malmaßkolben werden im Herstellerwerk in 4 
Gewichtsgruppen sortiert. Die Nummern der 
Gruppen (1, 2, 3, 4) werden am Kolbenboden 
unter Zuhilfenahme eines Metallstempels auf¬ 
getragen. Beim Einsetzen in die Zylinderbuch¬ 
sen sind nur Kolben gleicher Gewichtsgruppe 
zu wählen. 

Die für Zylinder nach Maß und Gewicht 
gewählten Kolben sind mit den laufenden Num¬ 
mern der Zylinder zu bezeichnen, für die sie 
bestimmt sind. 

Nachdem die Anpassung der Kolben an die 
Zylinderbuchsen beendet ist, paßt man die Kol¬ 
benbolzen an die Kolben und Pleuelkopfbuch¬ 
sen an. 

In den Kolbenaugen wird der Kolbenbolzen 
mit Übermaß bzw. mit Spiel im Bereich von 
0,0025 mm eingesetzt. Das Spiel zwischen dem 
Kolbenbolzen und Bohrung der Pleuelkopfbuch¬ 
se soll zwischen 0,0045 und 0.0095 mm liegen. 

Zur Erleichterung der Anpassung werden 
die Kolbenbolzen, die Kolben und die Pleuel¬ 
kopfbuchsen in vier Maßgruppen mit 0,0025 mm 
Durchmesserabstand sortiert. 

Jede Gruppe wird mit einer besonderen Far¬ 
be bezeichnet (siehe Tafel 3). 

Beim Herstellen der Einzelteile wird die 
Farbbezeichnung wie folgt aufgetragen: auf 
dem Kolben an der unteren Fläche eines Kol¬ 
benauges, bei den Kolbenbolzen—an der Innen¬ 
fläche eines Endes und bei den Pleueln — am 
Pleuelkopf. 
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Tafel 4 



Oberer Kompressionsring 

Unterer Kompressionsring 

Ölabstrelfrlng 

;--- 

Zu messende Parameter 

Höchstmaße 
des neuen 
Teils 

HöchstmHße 
des ver¬ 
schleißten 
Teils 

Höchstmaße 
des neuen 
Teils 

um 

■HÜ 

llöchstmn Be 
des verschleiß¬ 
ten Teils 

Höhe, mm 

1,990 1,978 

1,940 

2,490 -2,478 

2,440 

4,990- 4.978 

4,940 

Stoßspiel des in der Zylinderlauf¬ 
buchse eingesetzten Kolbenringes, mm 

0.20—0,45 

1,20 

0,35 0,45 

1,20 

0,35 0,45 

1,20 

Radialdicke, mm 

3,65 -3,55 


3,65—3,55 


3,65 -3,55 


Differenz der Durchmesser in sen¬ 
krechten Richtungen beim Zusammen¬ 
drücken des Ringes mit einem Band 
bis zur Gewinnung eines Stoßspiels 
von 0,3 bis 0,45 mm 

0,25—0,50 


0,25-0,50 


0,25-0,50 


Elastizität des mittels Band auf ein 
Stoßspiel von 0,3—0,45 mm zusam- 
mengedrückten Ringes, kß 

1,5-2,0 

1,1 

1,6-2,0 

1,2 

1,9-2.4 

1,5 


Ein zur bestimmten Maßgruppe gehörender 
Kolbenbolzen wird beim Zusammenbau an die 
zur gleichen Maßgruppe gehörenden Kolben 
und Pleuelbuchse angepaßt. 

Bei normalem Spiel zwischen Kolbenbolzen 
und Plcuelbuchse soll sich der mit Motorenöl 
geölte Kolbenbolzen mit dem rechten Daumen 
in die Pleuelbuchse schieben lassen (Bild 27). 
Da die angegebene Forderung an den Zusam¬ 
menbau des Kolbenbolzens mit dem Pleuel 
obligatorisch ist, so ist es bei der Anpassung 
neuer Kolbenbolzen und Pleuel zulässig, diese 
aus zwei benachbarten Maßgruppen zu wählen. 

In allen-Fällen sind die Kolbenbolzen an 
die Pleuel bei einer Raumtemperatur von 
20±3°C anzupassen. 

Der an den Kolben und den Pleuel angepaß¬ 
te Kolbenbolzen wird mit Motorenöl geschmiert 
und mit Hilfe von Dorn und Hammer in die 
Kolbenauge und Pleuelkopfbuchse eingeführt. 
Vorher erwärmt man den Kolben in einer Wan¬ 
ne mit Wasser auf eine Temperatur von 45— 
75° C. 

Es ist unzulässig, den Kolben mit dem Kol¬ 
benbolzen zusammenzubauen, wenn in deren 
Verbindung ein größeres (Jbermaß als normal 
entsteht. Dies verursacht in einer Reihe von 
Fällen ein Klopfen des Kolbens an den Zylin¬ 
derwänden, solange der Motor noch nicht bis 
zur normalen Temperatur warmgelaufen ist. 

Beim Zusammenbau der Kolben mit den 
Pleueln ist darauf zu achten, daß der am Kol¬ 
benbolzen eingeprägte Pfeil zum Einstellungs- 
ansatz hin gerichtet wird, der am Pleuelkörper 
und am Deckel vorhanden ist. Zu berücksichti¬ 
gen ist der Umstand, daß die Kolbenbolzenach¬ 


se in bezug auf die Kolbenachse um 1,5— 
1,6 nun versetzt ist. 

Nach dem Auswechseln der Kolben ist der 
zusammengebaute Motor einem Einlaufen zu 
unterziehen. 

Auswechseln der Pleuel- 
und Kurbelwellenlagerschalen 

Beim Beurteilen, ob Lagcrschalen auszu¬ 
wechseln sind, ist zu berücksichtigen, daß der 
Radialverschleiß von Lagerschalen und Zapfen 
der Kurbelwelle nicht immer bestimmend ist. 
Während des Atotorenbctriebes dringen feste 
Teilchen (Verschleißprodukte der Teile, Schleif¬ 
teilchen, die mit der Luft in die Motorzylinder 
gesaugt werden usw.) in beträchtlicher Menge 
in die Gleitschicht der Lagerschalen ein. Des¬ 
halb können solche Lagerschalen, die häufig 
einen geringen Radialverschleiß aufweisen, im 
weiteren beschleunigten und verstärkten Ver¬ 
schleiß der Kurbelwellenzapfen verursachen. 
Auch ist zu beachten, daß die Pleuellager unter 
schwierigeren Betriebsverhältnissen als die 
Kurbelwellenlager arbeiten. Ihre Verschleißin- 
tensität übersteigt etwas die der Kurbelwellen- 
lager. Daher hat man die Frage, ob Lagerscha¬ 
len zu ersetzen sind, für die Kurbel- und Pleu¬ 
ellager getrennt zu lösen. 

Um den notwendigen Ersatz von Pleuel- und 
Kurbellagerschalen zu beurteilen, ist folgendes 
zu beachten: 

a) bei der Beurteilung des Lagerschalenzu 
Standes durch Sichtprüfung ist zu berücksichti¬ 
gen, daß die Oberfläche des Lagermetalls als 
zufriedenstellend gilt, wenn sie keine Kratzer, 
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Ausbröckelungen und in das Lagermetall ein¬ 
gepreßte Fremdkörper (Beimengungen) auf¬ 
weist; 

b) dunkle Farbe des Lagermetalls ist kein 
Anzeichen für eine fehlerhafte Lagerschale; 

c) sämtliche für die weitere Verwendung 
geeigneten Schalen müssen geradebiegbare 
Enden haben, die in der Aufnahmestelle (im 
Zylinderblock, in den Lagerdeckeln und im 
Pleuel) ein Übermaß bilden. Das vorhandene 
Übermaß der Schale sichert die erforderliche 
Wärmeableitung von der Schale zur Aufnah¬ 
mestelle durch das bessere Anliegen der Scha¬ 
le an der Bettfläche. Schalen, die kein Über¬ 
maß in der Aufnahmestelle aufweisen, sind aus¬ 
zuwechseln; 

d) die zulässigen Radialspiele in den La¬ 
gern der Kurbelwelle sind in Tafel 3 angege¬ 
ben. Das Lagerspiel wird durch Errechnung der 
Differenz der bei der Messung der Aufnahme¬ 
bohrung mit eingelegten Schalen (der Deckel 
muß mit erforderlicher Kraft angezogen sein, 
siehe Tafel 2) und der Wellenzapfen erhaltenen 
Werte bestimmt. 

Das erforderliche Lagerradialspiel läßt sich 
bei der Überholung des Motors manchmal ohne 
Nachschieifen der Wellenzapfen, nähmlich nur 
durch Anwendung neuer Schalen von Normal¬ 
maß erreichen. In allen anderen Fällen erhält 
man die erforderlichen Spiele durch Schleifen 
der Lagerzapfen und Benutzung von Repara- 
turschalen entsprechenden Maßes. Zum Aus¬ 
wechseln der verschlissenen und beschädigten 
Schalen liefere man als Ersatzteile Normal- 
und vier Reparaturschalen. Die Reparaturscha¬ 
len unterscheiden sich von den Normalschalen 
durch Verminderung des Innendurchmessers 
um 0,254; 0,508; 0,762 und 1,016 mm. (Tafel 5). 
Zum Einlegen dieser Schalen müssen die Kur¬ 


belweilenzapfen um den entsprechenden Wert 
nachgeschliffen werden. 

Zum Ersetzen der Lagerschalen werden 
Lagerschalensätze hergestellt, und zwar in 
Mengen, die für einen Motor erforderlich sind. 
Wenn die Kurbelwelle schon auf maximale Ver¬ 
minderung nachgeschliffen war, und die Ver¬ 
wendung der Reparaturabmessungen aufwei¬ 
senden Lagerschalen die Erzielung der erfor¬ 
derlichen Spiele in den Lagern nicht sichert, 
ist eine neue Kurbelwelle mit Lagerschalen, die 
Nennabmessungen aufweisen, erforderlich. Für 
diesen Fall wird der Ersatzteil 412 1000107, 

bestehend aus einer Kurbelwelle und einem 
Satz Pleuel- und Kurbellagerschalen von nor¬ 
malem Maß geliefert. Die dünnwändigen Wech¬ 
selschalen für die Pleuel- und Kurbellager 
der Kurbelwelle werden mit hoher Genauigkeit 
gefertigt. Das erforderliche Radialspiel am La¬ 
ger wird nur durch Einhaltung der vorschrifts¬ 
mäßigen Durchmesser der Kurbelwellenzapfen 
beim Schleifen erzielt. 

Deshalb werden bei Instandsetzung des Mo¬ 
tors die Lagerschalen durch neue ohne irgend¬ 
welche Einspannung und nur paarweise ersetzt. 
Das Auswechseln nur einer Schale aus einem 
Paar ist unzulässig. Aus dem Gesagten folgt 
gleichfalls, daß es zur Gewinnung des erforder¬ 
lichen Radialspiels am Lager streng verboten 
ist, die Stoßflächen an den Lagerschalen bzw. 
an den Lagerdeckeln zu feilen oder zu schaben, 
Weißmetall an den Stoßflächen der genannten 
Teile aufzulöten oder Beilagen zwischen der 
Lagerschale und der Aufnahmestelle einzule¬ 
gen. 

Die Nichtbeachtung dieser Anweisungen ve¬ 
rursacht eine falsche geometrische Form der 
Lager, schlechte Wärmeableitung und schnelles 
Unbrauchbarwerden der Lagerschalen. Aber 


Tafel 5 


Reparaturlagerschalensätze für die Kurbelwelle 


Nr. der Kuibellager- 
schalensätze 

Nr. der 
Pleueltag*i - 

sehn lensätze 

Reparaturverm ln- 
derung, mm 

Schnlendlcke, mm 

Maß der Kuibel- 
wel len zapfen nach 
dem Schleifen und 
Polieren 

Zahl der 
Schulen, St. 

412-1000102-P 

412-1000104-P 

Standardtnati 

1,835—1,829 

nicht erforderlich 

10 




1,835—1,82t) 


8 

412-1000102-BP 

412-1000104-BP 

um 0,254 mm ver- 

1 .£62—1,956 

59,719—59,7C6 

10 



kleinert 

1,962—1,956 

51,758—51,739 

8 

412- 1000102-BP 

412-1000104-BP 

um 0,508 mm ver- 

2,089—2,083 

59,465—59,452 

10 



kleinert 

2,089—2.083 

51,501—51,485 

8 

112-1000102-TP 

412-lC001C4-rP 

um 0,762 mm ver- 

2,216—2,210 

59,211—59,198 

10 



kleinert 

2,216-2,210 

51.250-51,231 

8 

412-1000102-ÄP 

412-1C00104-HP 

um 1,016 mm ver- 

2,343-2,337 

58,957—58,944 

10 



kleinert 

2,343—2,337 

50,996—50,877 

8 
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noch gefährlicher ist die Tatsache, daß im wei¬ 
teren keine neuen Lagerschalen von Repara¬ 
turmaß in den Lagern mit abgefeilten bzw. 
geschabten Lagerdeckeln eingelegt werden 
können. Indessen können durch Bearbeitung 
verdorbene Lagerdeckel nicht durch neue er¬ 
setzt werden, weil sie im Herstellerwerk zu¬ 
sammen mit dem Zylinderblock bzw. mit dem 
Pleuel bearbeitet werden. Da die Lagerdeckel 
nicht gegenseitig austauschbar sind, werden 
sie als Ersatzteile nicht geliefert, und deshalb 
kann ein Motor mit beschädigten Lagerdeckeln 
nicht instandgesetzt werden. 

Nach dem Auswechseln der Pleuel- und 
Kurbellagerschalen muß der zusammengebaute 
Motor eingelaufen werden. 

INSTANDSETZUNG 
DER MOTORSTEUERUNG 

Eine Instandsetzung der Motorsteuerung 
wird in dem Fall vorgenommen, wenn am Mo¬ 
tor folgende Störungen festgestelit werden: 

a) Kompressionsverlust in den Zylindern 
infolge Undichtheit der Ventile mit gleichzeiti¬ 
gem Leistungsabfall, erhöhtem Kraftstoffver¬ 
brauch und schwierigem Anwerfen des AAotors; 

b) rauchender Auspuff sofort nach Anlas¬ 
sen, der mit beginnendem stabilem Lauf des 
Motors aufhört; 

c) Geräusch bei Betätigung der Ventilein¬ 
richtung, daß die zulässige Höhe übersteigt. 

Außerdem kann eine Instandsetzung der 
.Motorsteuerung beim allgemeinen Auseinander¬ 
bau des Motors erforderlich sein, wenn folgen¬ 
de Fehler festgestellt werden: verstärkter Ver¬ 
schleiß der Ventilschäfte und der Ventilfüh¬ 
rungsbuchsen, Abbrand an den Ventildichtke¬ 
geln und Verschleiß der Ventilsitze, gebrochene 
bzw. verformte Ventil federn, Verschleiß der 
Kette und der Steuerräder, Verschleiß der Zap¬ 
fen und Nocken an der Steuerwelle, Verschleiß 
der Kipphebellager und Kipphebelachsen. 

Aus- und Einbau der Ventile 

Der Ausbau der Ventile erfolgt, nachdem 
der Zylinderkopf vom Motor abgebaut ist. Der 
Zylinderkopf wird wie folgt abmontiert: 

a) Zylinderkopf in einem Schraubstock ein¬ 
spannen; 

b) Befestigungsschrauben des Druckflan¬ 
sches an der Steuerwelle lösen und Flansch ab¬ 
setzen; 

c) Kipphebelstellschrauben entkontern und 
derart herausschrauben, daß die kugelförmigen 
Enden in den Gewindebohrungen versenkt sind 
und Kopfstücke der Ventilschäfte abnehmen; 


d) mit Hilfe eines Dorns die Kipphebelach 
sen aus den Bohrungen im Zylinderkopf he¬ 
raustreiben und Kipphebel, Achsfeder und Ab¬ 
standsringe absetzen; 

e) Betätigungsanlage der Kraftstoffpumpe 
und Steuerwelle aus den Lagern im Zylinder¬ 
kopf herausnehmen; 

f) die Teller jedes Ventils mit laufender 
Nummer des entsprechenden Zylinders bezeich¬ 
nen, damit die Reihenfolge ihrer Anordnung 
beibehaiten wird; 

g) Mit Hilfe eines speziellen Ventilhebers- 
die der Auseinandernahme unterliegenden Ven¬ 
tile ausbauen (Bild 34). Zu diesem Zwecke ist 
vor dem Anordnen des Ventilhebers auf den 
Zylinderkopf der Hebel I in die Stellung 1 zu 
bringen, dabei wird die Stange 7 durch das 
Einwirken der im Führungszylinder 5 angeord¬ 
neten Feder 6 nach unten verschoben. Danach 


9 



Bild 34. Ventilabzieher 

1 — 1 lebel; 2 — Nocken; 3 — Leiste; 4 — Hebelhalter; 
5 —Führungszylinder; 6 — Feder; 7 — Schaft; 8 — Bü¬ 
gel; 9 —Anschlag 
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ist der Ventilheber derart anzuordnen, daß der 
Ringanschlag 9 über dem Fcderteller des be¬ 
treffenden Ventils zu liegen kommt und die 
Stange 7 am Ventilteller anliegt. Bringt man 
den Hebel 1 aus Stellung / in Stellung //, so 
drückt der Nocken 2 auf die Leiste 3, die den 
Bügel 8 verstellt und damit die beiden Ventil¬ 
federn zusammendrückt. Sind die Federn zu¬ 
sammengedrückt, so sind die Kegelstücke am 
Ende des Ventilschafts fortzunehmen. Ventilfe¬ 
dern entspannen, indem man der Druck auf 
•den Hebel des Ventilhebers naohläßt. Weiter ist 
der Ventilheber abzusetzen und die Federn, der 
Ventilteller und die Ventilschutzhaube und da¬ 
nach das Ventil aus der Führungsbuchse he¬ 
rauszunehmen. ln gleicher Weise sind die 
übrigen Ventile auszubauen. 

Bei einer Reparatur von Teilen der Ventil- 
Einrichtung ist zu beachten, daß Ersatzventile 
nur von Normalmaß geliefert werden. Deshalb 
sind beim Verschleiß der Ventilschäfte diese 
durch neue zu ersetzen. Es ist unzweckmäßig, 
ein Ventil durch Nachschleifen des Ventilschaf¬ 
tes auf ein kleineres Maß instandzusetzen, denn 
dies erfordert neue Führungsbuchsen im Zylin¬ 
derkopf und Repara'turkegelstücke. Beim Ein¬ 
bringen in den Zylinderkopf sind die Ventil¬ 
schäfte unbedingt mit Graphitfett zu schmie¬ 
ren. 

Der Einbau der Ventile geschieht in umge¬ 
kehrter Reihenfolge, wobei vorher der Zustand 
und der Verschleiß der Ventilschäfte und deren 
Führungsbuchsen, der Ventildichtkegel, der 
Ventilsitze und der Ventilfedern zu prüfen ist. 
Bei jedem Zusammenbau des Zylinderkopfes 
mit den Ventilen nach einer Reparatur bzw. 
einem Einschleifen der Ventile, müssen die 
Diohtungsdheiben des Ventilfedertellers (Teil 
Nr. 412—1007027) unbedingt durch neue er¬ 
setzt werden, unabhängig vom Zustand. Dieser 
Ersatz ist erforderlich, um ein etwaiges Durch¬ 
sickern von Öl über die Dichtungsscheiben zu 
vermeiden, da mit der Zeit das Scheibemnate- 
rial hart wird und an Elastizität, die zum Ab¬ 
dichten erforderlich ist, einbüßt. 


Zustandsprüfung der Ventilschäfte 
und Ventilführungsbuchsen 

Die Zustandsprüfung der Ventile und Füh¬ 
rungsbuchsen geschieht wie folgt: 

a) aus den Führungsbuchsen im Zylinder¬ 
kopf herausgesetzte Ventile gründlich von Öl¬ 
kohle und Lackablagerung befreien und wa¬ 
schen. Zur vorübergehenden Lagerung der Ven¬ 
tile müssen Holzaufsätze mit Bohrungen zum 
Einsetzen der Ventilschäfte benutzt werden; 


b) bei den Messungen an den Ventilen wird 
der Istdurchmesser des Ventilschaftes und das 
Schlagen des Dichtkegels bestimmt. 

Die Messung des Ventilschaftsdurchmessers 
erfolgt mit einem Mikrometer und die Messung 
des Dichtkegelschlages auf einer Spezialvor¬ 
richtung (siehe Bild 35). Die Grenzmaße des 
Ventilschaftes, das zulässige Dichtkegelschla¬ 
gen und das Radialspiel zwischen der Bohrung 



Bild 35. Vorrichtung zum Prüfen des Ventilkegel- und 
Ventilschaftschlages: 

/ — Platte; 2—Prisma; 3 —Halter; 4 — Kugel; 5 — 
Stütze; 6 und 7 — Meßuhr 


in der Führungsbüchse und dem Ventilschaft 
sind in Tafel 3 angeführt. Übersteigt der Ver¬ 
schleiß des Vcntilschaftes den zulässigen Wert, 
so ist das Ventil zu ersetzen. Erhöhtes Schla¬ 
gen des Ventildichtkegels muß durch Schleifen 
beseitigt werden: gleichfalls ist der Dichtkegel 
zu schleifen, wenn an dessen Oberfläche Spu¬ 
ren einer Verbrennung, Lunker und andere 
Beschädigungen vorhanden sind, übersteigt 
der Verschleiß der Führungsbuchsen auffläche 
den zulässigen Wert, so sind solche Büchsen 
auszu wechseln. 
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Schleifen der Ventildichtkegel 


Zum Schleifen der Dichtkegel wird eine spe¬ 
zielle Vorrichtung verwendet. 

Beim Schleifen soll eine minimale Metall¬ 
schicht abgetragen werden, um nur den Ab¬ 
brand, die Lunker und das Schlagen an dem 
Ventildichtkegel zu beseitigen. Werden am 
Dichtkegel Risse festgestellt, oder ist der Ven¬ 
tilteller stark verzogen, so wird das Ventil aus¬ 
gewechselt. Beim Schleifen ist darauf zu ach¬ 
ten, daß am Dichtkegel immer ein Bund von 
nicht unter 0,5 mm bleibt. Die Mittigkeit des 
Dichtkegels gegenüber der Ventilschaftfläche 
wird auf einer Spezialvorrichtung geprüft 
(Bild 35). 

Bei der Prüfung der Mittigkeit wird das 
Ventil auf das an Platte 1 befestigte Prisma 2 
derart gelegt, daß sich seine Stirnfläche gegen 
die in den Winkel 5 eingewalzte Kugel 4 stützt. 
Die beiden an den Haltern 3 befestigten Meß¬ 
uhren 6 und 7 werden mit ihren Meßstiften 
an den Ventildichtkegel und an den Ventil¬ 
schaft geführt. Indem man das Ventil dreht, 
beobachtet man an der einen Meßuhr das Schla¬ 
gen des Dichtkegels und an der anderen Meß¬ 
uhr das Schlagen des Ventilschaftes. Der zu¬ 
lässige Schlag des Dichtkegels beträgt höch¬ 
stens 0,03 mm und der des Ventilschaftes 
0,02 mm. 


Auswechseln der Ventilführungsbuchsen 


Die Auswechselung der Ventilführungsbüch¬ 
se geschieht wie folgt: 

a) verschleißte Ventilführungsbuchse mit 
Hilfe eines Spezialdorns (Bild 36); 

b) Zylinderkopf auf eine Bohrmaschine mit 
Schwenktisch anordnen. Durch Schwenken des 
Tisches (um einen Winkel von 26°±5) den 
Zylinderkopf derart ausrichten, daß die Maschi- 
nenspindel mit der Achse der Bohrung für die 
Führungsbuchse im Zylinderkopf zusammen¬ 
fällt. 

Nun reibe man die Bohrung im Zylinder¬ 
kopf. aus der die Büchse herausgepreßt ist, auf 
das Maß 15,297 —15,270 mm auf; 



Bild 36. Dom zum Auspressen der Ventilführungsbuchse 



c) Reparaturbüchse (Teil 412-1007033-PH), 
die einen um 0,3 mm größeren Außendurc'h- 
messer hat (15,334—15,322 mm), in die aufge¬ 
riebene Bohrung im Zylinderkopf einpressen. 
Das Einpressen soll mit Hilfe des Spezialdorns, 
wie beim Auspressen, vorgenommen werden. 
Vor dem Einpressen müssen die aus Metallke¬ 
ramik gefertigten Führungsbüchsen in Moto¬ 
renöl im Laufe von mindestens 1,5 Stunden ge¬ 
tränkt werden. Die Buchse muß bis zu einem 
am Bild 37 angegebenen Maß eingepreßt wer- 
den; 

d) Bohrung in der eingepreßten Buchse auf 
8,026—8,008 mm aufreiben. Hierbei soll Un¬ 
rundheit und Kegeligkeit nicht mehr als 
0,010 mm betragen. Nach dem Aufreiben der 
Bohrung ist die Geradlinigkeit mit einem Dorn 
von 7,995 mm 0 zu prüfen, der sich zwangsfrei 
durch die Buchse führen lassen soll. 


Schleifen der Ventilsitzkegel 

Die Ventilsitzkegel sind unbedingt bei der 
Auswechselung der Ventilführungsbuchsen so¬ 
wie bei großem Verschleiß der Kegel und zur 
Wiederherstellung der Kegelmittigkeit gegenü¬ 
ber den Bohrungen in den Führungsbüchsen zu 
schleifen. 

Die Einlaß- und Auslaßventilsitze des Mo¬ 
tors Modell 412 zeichnen sich durch hohe Härte 
aus (nicht unter 55 nach Rocwell, C-Skala) und 
lassen sich deshalb nur durch Schleifen bear¬ 
beiten. Zum Schleifen muß eine elektrisch an¬ 
getriebene Schleifvorrichtung (Bild 38) ver¬ 
wendet werden. Die Schleifvorrichtung muß 
mit einem Satz Schleifscheiben, die einen Ke¬ 
gelwinkel von 90°, 120° und 60° haben, einem 
Satz Spezialdorne, die in die Bohrungen der 
Führungsbüchsen gesteckt werden und zum Ab- 
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Bild 38. Ventilsitzschleifvorrichtung: 

/ — Gehäuse; 2 — Ankerwelle; 3 —Schalter; 4 — Treibzahnrad; 5 —Gehäusedeckel; 5 —Zwischenrad; 7 und 8 - 
Schnecken; 9 — Vorschubspindel; 10 — Schleifspindel; //—Schneckenrad; 12— Keil; 13 — Zahnrad; /-/ — Fassung; 

15 — Pendel; 16 —Endstück; 17 Schleifscheibe 
























ziehen der Schleifscheiben und zum Prüfen der 
Kegel miitigkeit geeignet sind. Bevor man mit 
dem Schleifen des Sitzkegels beginnt, muß man 
einen für die Bohrung der Führungsbüchse pas¬ 
senden Dorn wählen, der sich stramm in Füh¬ 
rungsbüchse verschieben läßt. Der Vorschub 
des Schleifwerkzeuges erfolgt von Hand, wäh¬ 
rend man so lange schleift, bis das Schleif¬ 
werkzeug Metall am Ventilsitz gleichmäßig am 
ganzen Umfang abzutragen beginnt. Die Mit¬ 
tigkeit des Sitzkegels gegenüber Bohrungsachse 
der Führungsbuchse wird auf einer Spezialvor¬ 
richtung geprüft (Bild 39). Die Vorrichtung 



Bild 39. Vorrichtung zur Prüfung der Exzentrizität des 
Ventilsitzkegels 


wird auf den gleichen Dorn aufgesetzt, der zum 
Schleifen des Kegels benutzt wurde. Die eigent¬ 
liche Vorrichtung besteht aus der am Dorn 5 
•drehbaren Muffe 3 und dem am Dorn festsitzen¬ 
den Meßuhrhalter 4. Die Muffe 3 hat im oberen 
Teil eine Kegelfläehe, an der der Meßuhrstift 
gleitet, während an der unteren Kegel fläche in 
der Bohrung 2 der spezielle Kugelkopf / sitzt. 
Beim Drehen der Muffe 3 mit der Hand rollt 
der Kugelkopf / die Kegelfläche des Ventilsit¬ 
zes ab und ruft bei Außermittigkeit eine Axial¬ 
verstellung der Muffe hervor, die auf die Meß¬ 
uhrskala übertragen wird. Der zulässige 
Schlag darf für die Sitzkegel der Einlaß- und 
Auslaßventile 0,05 mm nicht übersteigen. Zur 
Messung des Sitzkegelschlages bei den Einlaß- 
und Auslaßventilen ist eine Muffe mit verschie¬ 
dener Anordnung der Kugelköpfe erforderlich, 
da die Durchmesser der Ventilteller und des 
Dichtkegels von verschiedener Größe sind. 

Nachdem man sich vergewissert hat, daß 
der Kegel mittig ist, hat man die Berührungs- 
Ilache des Ventiltellers am Ventilsitz zu prüfen. 
Diese Prüfung nimmt man wie folgt vor: 

a) am Ventilsitz trägt man Berliner Blau in 
dünner Schicht auf; 

b) das entsprechende Ventil setzt man in 
die Führungsbüchse ein. Dann dreht man das 
Ventil durch, wobei es an den Ventilsitz ge¬ 
drückt wird. 

Das Ventil ist als gut am Ventilsitz anlie¬ 
gend zu betrachten, wenn der Farbabdruck am 
Ventilteller in Kegelmitte liegt und die Breite 
des Farbstreifens sowohl für Einlaß- als auch 
für Auslaßventil zwischen 1,6 und 2.2 mm liegt. 



48 


Bild 40. Abmessungen der Dichtkeget zum zusätzlichen 
Schleifen des Kegelsitzes 









Sind fliese Anforderungen nicht erfüllt, so 
ist der Ventilsitz zusätzlich zu schleifen (Bild 
40). Hierbei soll das Schleifwerkzeug einen 
Winkel von 60° im oberen Teil und 120° im un¬ 
teren Teil haben, je nachdem, wohin Sitzkegel 
zu versetzen ist. 

Nach dem Schleifen der Ventilsitzkegel ist 
das Einschleifen der Ventile am Ventilsitz vor¬ 
zunehmen. 


Einschleifen der Ventile am Ventilsitz 

Zum besseren Anliegen des Ventildichtke¬ 
gels am Sitzkegel sind deren Oberflächen auf¬ 
einander mit Hilfe einer Ventildrehvorrichtung 
einzuschleifen (Bild 41). Das Anliegen der ein- 


2. Schlcifpaste (ein Gemisch von feinem 
Schleifpulver und Motorenöl) an dem Ventil¬ 
dichtkegel in dünner Schicht auftragen. 

3. Ventil mit Abdrückfeder in die Führungs¬ 
büchse des Drehgriffes hineinstecken und mit¬ 
tels einer Anpreßschraube festsetzen. 

4. Ventil mit Hilfe der Klemmvorrichtung 
nach beiden Seiten drehen. Hierbei ist das Ven¬ 
til periodisch leicht gegen den Ventilsitz zu 
drücken. 

Die Ventile sind sehr sorgfältig einzuschlei¬ 
fen, ohne daß man zu viel Metall von den 
Dichtkegeln abträgt, da dies die Anzahl der 
Reparaturen von Ventilsitz und Ventil verrin¬ 
gert und damit deren Lebensdauer verkürzt. 
Zum Schluß des Einschleifens ist der Gehalt 
von Schleifpulver in der Schleifpaste zu ver 


Bild 41. Vorrichtung zum Ein¬ 
schleifen der Ventildichtkegel: 
/ — Druckschraube; 2—Wind¬ 
eisen; 3 Ventil schaft 



geschliffenen Dichtkegel erhöht die Kompres¬ 
sion in den Motorzylindern und verlängert be¬ 
trächtlich die Lebensdauer der Auslaßventile. 

Die Ventile werden folgendermaßen einge¬ 
schliffen: 

1. Abdrückfeder auf den Schaft des cinzu 
schleifenden Ventils aufziehen. 


mindern und sobald die Einschleifflächen völ¬ 
lig glatt und gleichmäßig grau werden, hat 
man nur mit reinem Öl einzuschleifen. Als 
äußere Zeichen für genügendes Einschleifen 
gilt gleichmäßige mattgraue Farbe (ohne 
schwarze Flecke) an den Arbeitsflächen von 
Ventilteller und Ventilsitz. 
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Dichtigkeitsprüfling der Ventile 

Die Dichtigkeit der Ventile läßt sich auf 
Grund von Unterbrechung der an den Kcgel- 
flächen von Ventilsitzen und Ventiltellern auf¬ 
getragenen Farbschicht, am Durchsickern von 
in die Verbrennungskammer gegossenem Petro¬ 
leum und mit Hilfe eines pneumatischen Nie¬ 
derdruckgerätes (siehe Bild 42) geprüft. 

Nach dem Einbau kompletter Ventile in den 
Zylinderkopf prüft man deren Dichtheit wie 
folgt: 

a) Luftglocke (Bild 43) derart anordnen, 
daß ihre Gummidichtung I eine der Verbren¬ 
nungskammer des Zylinderkopfes abdeckt; 


/ 



Bild 42. Schema der pneumatischen Vorrichtung zur 
Prüfung des Ventils auf Dichthalten: 

/ Preßluftzufuhrschlauch; 2 — geeichter Aufsatz; 3 
geeichter Aufsatz; 4 — Luftglocke; 5— Skala; 6 Ma¬ 
nometerrohr; 7 — Zylinder 



Bild 43. Luftglocke: 
/ — Dichtung 


b) Druckluft (von Kompressor, Luftflasche 
oder Druckluftleitung) über den Schlauch 1 in 
den Zylinder 7 des Gerätes geben, bis ein Druck 
von 500 mm IFS an der Skala des Manometer¬ 
rohres 6 angezeigt wird; 

c) Wasserstand in Rohr 6 beobachten. 
Bleibt er mindestens 10 Sekunden an den an¬ 
gegebenen Teilstrich, so haJten die Ventile an 
den Ventilsitzen dicht. 

In gleicher Weise prüft man die Ventile der 
übrigen Zylinder auf Dichtheit. 

Im Falle von Undichtheit sind die betref¬ 
fenden Ventile auszubauen, von neuem einzu¬ 
schleifen und nochmals auf Dichtheit zu prüfen. 


Zustandsprüfung der Ventilfedern 

Bei Auseinanderbau- und Zus-ammenbauar- 
beiten an der Ventileinrichtung hat man jedes¬ 
mal die Elastizität der Ventilfedern zu prüfen. 
Die Elastizität der Federn wird auf einer Spe¬ 
zialwaage (Bild 44) geprüft. 


Taf*>l o 

An neuen Federn muß die Elastizitätskraft 
nachstehende Werte betragen; 


Federart 

Länge, 

mm 

Elastlz! tä ta- 
kraft, kp 

Große Feder 

36,5 

18,5—15,5 


27,5 

46,6—41,4 

Kleine Feder 

.*4,5 

11 + 0,8 


25.5 

264 2 









Bild 44. Waage zur Prüfung der Ventilfederelastizität 


Wird bei der Prüfung festgestellt, daß die 
Federkraft unter den angegebenen Werten 
mehr als um 10% liegt, ist die Feder zu er¬ 
setzen. 

Es ist zu berücksichtigen, daß die Feder¬ 
kraft verringert wird, wenn die Dichtkegel des 
Ventiltellers und des Ventilsitzes eingeschliffen 
wurden, da beim Metallabheben des Kegelme¬ 
talls das Ventilschaftende sich von der Stütz¬ 
fläche unter der Feder entfernt und die Ventil¬ 
vorspannung verringert wird. Deshalb hat man 
beim Zusammenbau der Ventileinrichtung mit 
dem Zylinderkopf zusätzliche Zwischenscheiben 
an den Federteller zu legen. Die Scheibendicke 
wird so gewählt, daß die Länge der großen Fe¬ 
der bei geschlossenem Ventil 36,5 mm beträgt. 


Zustandsprüfung der Federtellerdichtringe 

Während des Motorlaufs kann es Vorkom¬ 
men, daß sich Öl, das über den Ventilschaft zur 
Stirnfläche der Führungsbüchse und dann über 
die Führungsbüchse in die Brennkammer sik- 
kert, zwischen den Ventilkegelstücken ansam¬ 
melt. Das in die Brennkammer durchgesickerte 
Öl gelangt auf die Zündkerzenelektroden und 
verursacht Zündaussetzer sowie Auspuffrauch 
beim Verbrennen. Um ein Durchdringen von Öl 
zu verhüten, wird auf Eindrehung am Ventil¬ 
schaft eine Gummidichtung aufgesetzt (Bild 




✓ 


ilJJI 


\ ui 




m 



—■— 



Bild 45. Aufbau der Spielabdichtung zwischen den Ven¬ 
tilkeilen 


45). Der Tellerdichtring arbeitet stets im öl bei 
höheren Temperaturen und deshalb büßt das 
Gummimaterial mit der Zeit an Elastizität ein 
und wird hart, wodurch der Dicht ring undicht 
wird. 

Deshalb sind beim Auseinanderbau der Ven¬ 
tileinrichtung und bei deren Zusammenbau 
jedesmal die alten Dichtungen durch neue zu 
ersetzen. Endgültig wird die Gummidichtung 
der Federteller nach dem Zusammenbau des 
Zylinderkopfes geprüft. 

Dazu ist der Zylinderkopf derart anzuord¬ 
nen, daß die Achsen jeder Ventilreihe abwech¬ 
selnd senkrecht sind, und Benzin zwischen den 
Kegelstücken zu gießen. Bleibt Benzin längere 
Zeit zwischen den Kegelstücken, so ist die 
Dichtung in Ordnung. Anderenfalls sind bei 
den Ventilen, wo Benzin durchsikkert, die Dich- 
tringe auszuwechseln. 

Ausbau der Ventilkipphebel 

Vor dem Ausbau der Ventile aus dem Zylin¬ 
derkopf sind vom Zylinderkopf die Kipphebel 
und die Kipphebelachsen abzusetzen. Dies ge¬ 
schieht wie folgt: 

a) Kipphebel und Abstandsringe mit Num¬ 
mern bezeichnen, damit sie beim Zusammenbau 
am alten Platz angeordnet werden; 

b) mit Hammerschlag auf einen Bronze- 
bzw. Duraldorn die Kipphebelachsen aus den 
Bohrungen am Zylinderkopf heraustreiben und 
Kipphebel, Abstandsringe und Federn absetzen. 

Der Zusammenbau der Kipphebelachsen mit 
den Kipphebeln geschieht in umgekehrter Rei¬ 
henfolge. 

Hierbei ist erforderlich: 

a) vor dem Zusammenbau Verschleißgrad 
der Arbeitsflächen an den Kipphebeln und den 


4 * 


51 . 




52 


Bild 46. Anordnung der Ventflantriebsteile am Zylinderkopf 























Kipphebelachsen prüfen; nötigenfalls sind feh¬ 
lerhafte Teile zu ersetzen; (siehe “Zustands¬ 
prüfung der Ventilkipphebel und deren Ach¬ 
sen); 

b) Kipphebel entsprechend den beim Ausei¬ 
nanderbau aufgetragenen laufenden Nummern 
und Kipphebelachsen entsprechend der einge¬ 
prägten Bezeichnung (Bild 46) einsetzen; 

c) vor den Aufsetzen der Kipphebel auf die 
Achsen die Bohrungen in den Kipphebel mit 
Graphitfett schmieren. 


Zustandsprüfung der Ventilkipphebel 
und deren Achsen 

Vor der Prüfung der Kipphebel und Kipphe¬ 
belachsen auf Verschleiß sind sämtliche Teile 
gründlich in Benzin zu waschen und mit sau¬ 
berem Lappen trockenzuwischen. Der Kipphe¬ 
bel wird nach Innendurchmesser der Bohrung 
und nach Größe der Stufe an der Zylinderfläche 
des Kipphebellagers geprüft. Die Kipphebelach¬ 
se wird nach dem Außendurchmesser geprüft. 
Der zulässige Verschleiß der Bohrung im Kipp¬ 
hebel und der Kipphebelachse ist in Tafel 3 
angeführt. An der Zylinderfläche des Kipphe¬ 
bellagers ist ein Verschleiß von nicht über 
0,05 mm (Tiefe der Nut in der Mitte) zulässig. 
Achsen und Kipphebel, deren Verschleiß den 
zulässigen Wert übersteigt, durch neue zu er¬ 
setzen. 


Zustandsprüfung und Instandsetzung 
der Steuerkette 

Die Steuerkette sichert auf Grund ihrer Ver¬ 
schleißfestigkeit den normalen Motorenbetrieb 
für einen Fahrweg von 125 000 km (bis Gene¬ 
ralüberholung). Deshalb ist die Kette nur beim 
Auseinanderbau des Steuertriebes für die Ge¬ 
neralüberholung auf ihren Zustand zu prüfen. 
Die Prüfung der Kette geschieht wie folgt; 

a) Kette gründlich in Benzin waschen und 
mit sauberem Lappen trockenwischen; 

b) alle Rollen der Kette besichtigen und Be¬ 
schädigungen offenbaren; 

c) ein Kettenglied mit Hilfe eines speziellen 
Abziehers (Bild 47) entkuppeln, Länge der mit 
einem Kraftaufwand von 14 kg gestreckten Ket¬ 
te messen. Das Ende einer 50 Schritt langen 
Kette darf eine Länge von nicht über 480 mm 
haben. 

Hat die Kette größere Länge als angegeben, 
so ist sie beim Zusammenbau durch neue zu 
ersetzen. Bei der Instandsetzung der Kette 
müssen die zersprungenen und ausgebröckelten 
Rollen durch Auswechselung ganzer mit dem 
Abzieher zu entfernender Glieder ersetzt wer¬ 



den. Die neuen Glieder können durch Einpres¬ 
sen von Bolzen in die Wangen bzw. mit Hilfe 
von speziellen Schlössern mit der Kette gekup¬ 
pelt werden. Vor dem Einbau am Motor muß 
die neue bzw. instandgesetzte Kette unbedingt 
durch Tauchen in Motorenöl geschmiert werden. 


Zustandsprüfling der Steuerwelle 

Die Steuerwelle ist nach gründlichem Wa¬ 
schen und Trockenwischen zu besichtigen und 
auf Lagerzapfendurchmesser und Nockenhub¬ 
höhe zu prüfen. Bei der äußeren Besichtigung 
wird die Welle auf etwaige Kratzer an der 
Oberfläche der Nocken, Lagerzapfen und des 
Exzentcrs geprüft. Werden Kratzer an den 
Nocken festgestellt, ist die Welle für den wei¬ 
teren Betrieb unbrauchbar. Die Steuerwelle des 
Motors Modell 412 ist aus Grauguß gefertigt 
und besitzt abgeschreckte Hartgußnocken. Im 
Paar mit dem I lartgußkipphebellager und dem 
Nocken sichert die Steuerwelle einen zuverläs¬ 
sigen Dauerbetrieb des Motors. Jedoch kann 
eine solche Welle nicht durch Nachschleifen in¬ 
standgesetzt werden, da eine Verringerung der 
Lagerzapfendurchmesser den Einbau von spe¬ 
ziellen Buchsen im Zylinderkopf erfordert, wäh¬ 
rend das Nachschleifen der Nocken die Tiefe 
der abgeschreckten Schicht vermindert und so¬ 
mit die Härte der Nockenfläche herabsetzt. 
Solche Nocken sind dann nicht mehr brauchbar. 
Die zulässigen Verschleißwerte sind in Tafel 3 
angegeben. Übersteigen die Spiele der Welle 
den zulässigen Wert, so ist sie zu ersetzen. 


Einstellen des Ventilspiels 

Das Einstellen des Ventilspiels wird nur am 
kalten Motor vorgenommen, d. h. bei einer 
Kühlwassertemperatur von 15 bis 25° C. 

Das Spiel zwischen den Ventilschaftköpfen 
und den Ventilschäften soll für den Einlaßven¬ 
til und für den Auslaßventil 0,15 mm betragen. 
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Bei Motorlauf und Erreichen des unteren 
Grenzwertes des normalen Wärmezustandes 
(Kühlwassertemperatur im Zylinderkopfmantel 
80°C) erhält das Spiel den normalen Wert von 
0,2 mm. 

Arbeitsfolge: 

a) Kolben des ersten Zylinders (vom Küh¬ 
ler gezählt) in OT des Verdichtungstaktes (bei¬ 
de Ventile geschlossen) bringen, indem man 
die Kurbelwelle mit der Anwerfkurbel so dreht, 
daß der Markenstrich an der Riemenscheibe der 
Kurbelwelle (die zweite in Drehrichtung) (Bild 
12) mit der Spitze des am unteren Steuerräder¬ 
deckel befestigten Stiftes in Deckung kommt. 

b) Spiele zwischen Ventilschaftköpfen und 
Ventilschaftstirnfläche einstellen. Dazu die Ge¬ 
genmutter der Kipphebeldruekschraube mit 
Schraubenschlüssel (14 mm) lösen und den 
Druckschraubenkopf mit Spezialsteckschlüssel 
bis zur Gewinnung des erforderlichen Spiels 
drehen; 

c) mittels Flachlehre (Bild 18) das Spiel 
zwischen den Ventilschaftköpfen des ersten Zy¬ 
linders prüfen; 

d) Gegenmutter der Kipphebeldruckschrau¬ 
be anziehen und nochmals mit der Flachlehre 
das Spiel prüfen; 

e) Kurbelwelle genau um eine halbe Um¬ 
drehung drehen; 

f) Spiele zwischen den Schaftköpfen und 
den Schaftstirnflächen des dritten Zyjinders 
einstellen. Bei dieser Stellung der Kurbelwelle 
sind die Ventile des dritten Zylinders geschlos¬ 
sen und ihre Kipphebel frei; 

g) durch Weiterdrehen der Kurbelwelle ge¬ 
nau um eine halbe Umdrehung die Kolben des 
vierten Zylinders und dann des zweiten Zylin¬ 
ders in OT des Verdichtungstaktes bringen und 
die Spiele zwischen den Schaftköpfen und 
Schaftstirnfläche bei den betreffenden Zylindern 
einstellen; 



Bild 48. Prüfung des Ventilspiels 


h) Zylinderkopfdeckel wiederanbringen, wo¬ 
bei die Dichtung auf ihren Zustand zu prüfen 
ist, und nötigenfalls eine neue Dichtung einset- 
zen (Dichtung mit Backclitlack an den Zylin¬ 
derkopfdeckel ankleben). 


Aus- und Einbau der Ölpumpe 

Die Ölpumpe des Motors Modell 412 hat 
kein spezielles Gehäuse. Die Zahnräder der 
Pumpe laufen direkt in der Ausdrehun^ am 
Körper des unteren Steuerräderdeckels. Deshalb 
genügt es für den Auseinanderbau der Pumpe, 
die vier Befestigungsschrauben des Ölpumpen¬ 
deckels zu lösen, den Deckel abzunehmen, wo¬ 
nach die Zahnräder aus der Ausdrehung he¬ 
rausgenommen werden können. Nach dem 
Auseinanderbau sind die Zahnräder sorgfältig 
in Petroleum zu waschen und trockenzuwi- 

ft 

sehen. Vor dem Einbau der Zahnräder im Deckel 
ist das Spiel zwischen der Ausbohrung in dem 
Steuerräderdcckel und den Zahnrädern zu prü¬ 
fen. Gleichzeitig ist das Spitzenspiel der Zahn¬ 
räder zu prüfen, das durch Auswahl von Dich¬ 
tungen entsprechender Dicke zwischen dem 
Ölpumpendeckel und dem unteren Steuerräder- 
decke^ eingestellt wird. Die Größen der zuläs¬ 
sigen Spiele sind in Tafel 3 angegeben. Nach 
dem Einbau der Zahnräder in den Steuerräder¬ 
deckel ist die Drehung dieser Räder zu prüfen. 
Die Steuerräder müssen von Hand ungehindert 
gedreht werden können. Beim Einbauen in den 
Motor des unteren Steuerräderdeckels mit der 
zusammengebauten Ölpumpe kann die Keil¬ 
welle des treibenden Zahnrades in beliebige 
Lage eingestellt werden. 


Funktionsprüfung der ölpumpe 

Vor der Funktionsprüfung der Ölpumpe hat 
man sich zunächst zu vergewissern, daß das 
Reduzierventil einwandfrei funktioniert. Dazu 
wird das zusammengebaute Ventil auf einem 
Spezialstand angeordnet und- auf Druck ge¬ 
prüft. Indem man den Druck allmählich stei¬ 
gert, beobachtet man den Zeitpunkt des anfän¬ 
glichen und vollen Öffnens des Reduzierventils. 

Die Ventilprüfung erfolgt mit öl der Marke 
„J1‘ 4 für schnellaufende Einrichtungen (Velo- 
cite) nach FOCT 1840—51 bei einer Tempera¬ 
tur von 20° Cdz5° Bei einem Druck von nicht 
unter 4 kp/cm 2 soll das Ventil geschlossen sein, 
wobei das Entweichen nur einzelner Tropfen 
zulässig ist. Bei einem Druck von 6 kpjem 2 soll 
sich das Ventil öffnen und, das Öl soll in einem 
ununterbrochenen Strahl ausfließen. 

Nötigenfalls ist der Ventildichtkegel am Sitz 
im Gehäuse einzuschleifen, während die Feder- 
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druckkraft mit der Schraube einzustellen ist. 
Nach endgültigem Zusammenbau der Ölpumpe 
ist diese auf einem Spezialstand zu prüfen. Als 
Arbeitsflüssigkeit ist am Prüfstand Öl der Mar¬ 
ke „/]“ für schnellaufende Einrichtungen (Velo- 
cite) nach TOCT 1840—51 bei einer Tempera¬ 
tur von 20°—22° C zu verwenden. Bei einer 
Pumpendrehzahl von 250 U/min und bei ge¬ 
schlossener Ausgangsöffnung soll der durch die 
Pumpe erzeugte Flüssigkeitsdruck nicht unter 
2,0 kp/cm 2 liegen. 


ZUSTANDSPRÜFUNG DER ÖLPUMPEN- 
UND DER VERTEILERANTRIEBSTEILE 


(SIEHE "AUS- UND EINBAU DES ÖLPUMPEN- 
UND DES ZÜNDVERTEILERANTRI'EBS’’) 

Nach dem Ausbau sind folgende Teile auf 
ihren Zustand zu prüfen: 

a) den Zahnverschleiß an dem getriebenen 
Antriebsrad; 

b) das Spiel zwischen der Druckscheibe und 
der Gehäusestirnfläche; 

c) das Radialspiel zwischen der Gehäuse¬ 
bohrung und der Antriebswelle. 

Der Zahnprofilverschleiß wird, durch Mes¬ 
sung der Zahndicke mit einem Zahnmesser be¬ 
stimmt. Bei einem Zahnverschleiß von über 
0,15 mm gegenüber der ursprünglichen Dicke 
ist das Zahnrad durch eine neue zu ersetzen. 

Das zum weiteren Betrieb zulässige Spiel 
zwischen der Stirnfläche und der Druckscheibe 
darf nicht über 0,25 mm betragen. 

Das zulässige Radialspiel der Bohrung für 
die Antriebswelle ist in Tafel 3 angegeben. 


Prüfung des Hauptstromölfilters 

Der Filtereinsatz des Hauptstromölfilters 
soll nach einem Fahrt weg von 4000 km ausge¬ 
wechselt werden. Der Filtereinsatz selbst un¬ 
terliegt keiner Durchspülung und Instandset¬ 
zung. Beim Auswechseln des Einsatzes ist 
jedesmal erforderlich, die Gummidichtringe des 
Filtereinsatzes selbst und die Gummidichtung 
des Filtergehäuses auszuwechseln. Besonders 
sorgfältig ist das Sicherheitsventil des Haupt¬ 
stromfilters zu prüfen. Dazu ist das Ventilge¬ 
häuse aus dem Filterdeckel herauszuschrauben 
und auseinanderzubauen, indem die Körnung 
nachschabt. Bei großem Verschleiß der Ventil¬ 
kugel ist diese auszuwechseln. 

Das zusammengebaute Ventil ist auf einem 
Spezialstand auf Dichtheit und auf Öffnungs¬ 


moment zu prüfen. Bei der Prüfung wird öl 
der Marke „Jl“ für schnellaufende Einrichtun¬ 
gen (Velocite) nach TOCT 1840—51 bei einer 
Temperatur von 20°C±5° verwendet. Das 
Ventil soll sich bei einem Druck von 0,9-f 
4-1.1 kp/cm 2 öffnen. Bei offenem Ventil soll das 
Öl in einem ununterbrochenen Strahl ausflie¬ 
ßen, während bei geschlossenem Ventil das 
Durchdringen nur einzelner Tropfen zulässig 
ist. Die Prüfung des Ventils ist besonders sorg¬ 
fältig durchzuführen, da undichtes Ventil un¬ 
gereinigtes öl am Filter vorbei in die Schmier¬ 
anlage des Motors durchlassen kann. Nach 
der Prüfung des Ventils ist zum Verhüten eines 
Herausschraubcns desselben das Gewinde an 
zwei Stellen anzukörnen. 


INSTANDSETZUNG DER KÜHLANLAGE 
Aus- und Einbau des Kühlers 

Der Ausbau des Kühlers ist wie folgt vor¬ 
zunehmen (Bild 49): 

a) den Hahn der Heizung am Einlaßrohr 
öffnen, die Ablaßstopfen aus dem Kühler und 
aus dem Motorblock herausschrauben und die 
Kühlflüssigkeit aus der Kühlanlage abfließen 
lassen; 

b) Spannsehellen entfernen. Zu- und Ableit¬ 
schläuche von den Kühlerstutzen losmachen; 

c) zwei Befestigungsmuttern und zwei Be¬ 
festigungsschrauben des Kühlers lösen und 
Kühler nach oben herausnehmen. 

Der Einbau des Kühlers erfolgt in umge¬ 
kehrter Reihenfolge. 


Aus- und Einbau der Wasserpumpe 

Der Ausbau der Wasserpumpe geschieht wie 
folgt: 

a) Kühlflüssigkeit aus der Kühlanlage ab- 
lassen; 

b) Kühler ausbauen; 

c) Befestigungsmuttern der Lichtmaschine 
am Halter entkontern und lösen; 

d) Befestigungsschraube der Lichtmaschi¬ 
nenpratze an der Stelleiste lösen; 

e) Lichtmaschine zum Zylinderblock schie¬ 
ben und Lüfterantriebsriemen abnehmen; 

f) Befestigungsschrauben lösen und Lüfter 
absetzen; 

g) vier Befestigungsmuttern der Pumpe an 
dem unteren Steuerräderdeckel lösen und Pum¬ 
pe absetzen. 

Der Einbau der Wasserpumpe geschieht in 
umgekehrter Reihenfolge. Hierbei ist der Zu- 
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stand der Papierdichtung zwischen der Pum- 
penflanschstirnfläche und der Tragfläche am 
unteren Steuerräderdeckel zu prüfen. Beschä¬ 
digte Dichtungen sind durch neue zu ersetzen. 
Nach dem Einbau der Pumpe und des Lüfters 
wird die Riemenspannung eingestellt. 


Auseinanderbau, Prüfung 
und Zusammenbau der Wasserpumpe 

Die Bauart der Wasserpumpe veranschau¬ 
licht Bild 50. 


Der Auseinanderbau der Wasserpumpe ge¬ 
schieht wie folgt: 

a) die Befestigungsschraube des Flügelra¬ 
des abschrauben; 

b) Flügelrad vom Ende der Pumpenwelle 
mit Hilfe eines speziellen Abziehers absetzen; 

c) A\utter der Lagerspannschraube entkon- 
tern und Schraube herausdrehen; 

d) vordere Stirnfläche der Wasserpumpe ge¬ 
gen eine spezielle Scheibe mit einer zum Durch¬ 
gehen der Kugellager genügenden Öffnung 
drücken und mittels Hammer und Dorn durch 
Schlagen auf das hintere Wellenende die Welle 


Bild 50. Aufbau der Wasserpumpe: 

/— Pumpengehäuse, komplett; 2— Flügel¬ 
rad, komplett; 3 Scheibe; 4 - Federschei- 
be; 5 — Schraube; 6 —Lager; 7 — Mutter; 
8 Arretierschraube; 9 — Abstandshülse; 
10 —Welle, komplett; // — Nabe. 



Die Pumpenwelle läuft in zwei Kugellagern 
mit beiderseitigen speziellen Dichtungen, die 
das Schmiermittel während des Pumpenbetriebs 
bis zur Generalüberholung des Motors im La¬ 
gergehäuse halten. Das Schmiermittel wird in 
die Lager bei deren Zusammenbau im Herstel¬ 
lerwerk eingebracht. Im Pumpengehäuse ist die 
Welle durch eine wartungsfreie Stopfbuchse, 
bestehend aus einer Bleigraphitscheibe (Marke 
HAMII FC TAO) und einer Gummidichtman¬ 
schette abgedichtet. Um die Kugellager gegen 
zufällig durch die Wellendichtung entweichen¬ 
des Wasser zuschützen ist am unteren Teil des 
Pumpengehäuses eine spezielle Abflußöffnung 
vorgesehen. Entweicht Flüssigkeit während des 
Motorlaufs aus der Abflußöffnung, so weist 
dies auf fehlerhafte Abdichtung hin. In diesem 
Falle ist die Wasserpumpe auseinanderzubauen. 
Es ist unzulässig die Abflußöffnung mit irgend¬ 
einem Stopfen zu schließen, da sonst die Ku¬ 
gellager wegen Auswaschen des Schmiermittels 
beschädigt werden können. Die Pumpe ist eben¬ 
falls bei notwendigem Erzatz der Kugellager 
auseinanderzubauen. 


zusammen mit den Kugellagern aus dem Ge¬ 
häuse heraustreiben. Diese Arbeit ist möglichst 
auf einer Handpresse auszuführen; 

e) Kugellager von der Welle abziehen (nur 
bei großem Spiel); 

f) sämtliche Einzelteile der Pumpe, mit 
Ausnahme des Stulpes und der wartungsfreien 
Stopfbuchse, in Benzin waschen; 

g) Flügelradstirnfläche auf einwandfreien 
Zustand prüfen. Die Oberfläche soll glatt sein 
und darf keine Einschlagstellen und Beschädi¬ 
gungen aufweisen (Bearbeitungsgüte V 8). 
Nötigenfalls ist die Stirnfläche nachzuschlei¬ 
fen; 

h) Teile der Wellenabdichtung sichtprüfen. 

Wurde die Pumpe wegen Entweichens von Flüs¬ 
sigkeit über die Dichtung auseinandergebaut, 
so ist es zweckmäßig die Dichtteile durch neue 
zu ersetzen (401 —1307038 02 “Stulp , 412 
1307041 10 “Scheibe”); 

i) Kugellager und deren Abdichtungen 
-sichtprüfen, werden irgendwelche Mängel fest¬ 
gestellt, so sind die Kugellager auszuwechseln. 
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ln gewaschenen Lagern soll die Pumpen¬ 
welle beim Drehen von Hand hemmungslos lau¬ 
fen. Diejenigen Lager, die wiedereingebaut 
werden, sollen mit dem Spezialschmierfett 
“J13—31 ” laut TOCT 5.575—70 in einer Menge 
von 3—3,5 g je Lager gefüllt werden. 

Der Zusammenbau der Pumpe ist in umge¬ 
kehrter Reihenfolge vorzunehmen. 


INSTANDSETZUNG DER KRAFTSTOFF¬ 
UND AUSPUFFANLAGE 


Ein Auseinaderbau der Kraftstoffpumpe 
kann bei Unterbrechung der Kraftstofförderung 
aus folgenden Gründen erforderlich sein: ge¬ 
rissene Membran (Bild 51), undichte oder 
sonst beschädigte Ventile, geschwächte bzw. 
gebrochene Arbeitsfeder und abgenutzter bzw. 
klemmender Betätigungshebel. 

Die Demontage vom Zylinderkopf und der 
Auseinanderbau der Kraftstoffpumpe geschieht 
wie folgt: 

a) Rohrbandschellen aufbiegen und Kraft¬ 
stoffleitungen abnehmen; 

b) spezielle Muttern zur Befestigung' der 
Kraftstoffpumpe am Zylinderkopf tosen und 
Pumpe absetzen; 



Bild 51. Kraftstoffpumpe. 

/ Kopfteil der Kraftstoffpumpe, komplett; 2 — Pum¬ 
penmembrane, komplett; 3 — Pumpengehäuse, komplett; 
4 — Kraftstoff-Handförderhebel. 


c) zwei Befestigungsschrauben des Pum- 
pendeckels lösen und Deckel abnehmen; 

d) sechs Schrauben herausdrehen und Pum¬ 
penkopf absetzen. Vor dem Absetzen des Pum¬ 
penkopfes ist die gegenseitige Lage von Pum¬ 
penkopf und Pumpengehäuse anzuzeichnen, um 
beim nachfolgenden Zusammenbau die ursprün¬ 
gliche Lage der Zu- und Ableitschläuche gege¬ 
nüber dem Motor einzuhalten; 

e) Stange zum Flansch drücken, Stangen¬ 
ende außer Eingriff mit dem Hebel bringen 
und Membran aus dem Gehäuse herausnehmen; 

f) feststellen, ob die Membran gerissen oder 
sonst beschädigt ist. Sind Mängel vorhanden, 
ist die Membran komplett auszuwechseln; 

g) Hcbclachse mittels Dorn heraustreiben 
und Hebel aus dem Gehäuse nehmen; 

h) Hebelachse und Hebel sichtprüfen. Ist 
merklicher Verschleiß vorhanden, so sind die 
betreffenden Teile durch neue zu ersetzen. 

i) Ventile der Kraftstoffpumpe mittels Dorn 
aus dem Kopf treiben; 

k) prüfen ob an Ventil, an der Ventilplatte 
und am Ventilgehäuse Beschädigungen vorhan¬ 
den sind, die den ordnungsgemäßen Ventilbe¬ 
trieb stören können. Werden irgendwelche 
Mängel festgestellt, so sind die fehlerhafte Tei¬ 
le durch neue zu ersetzen; 

l) Ventilfederspannung prüfen; die Kraft 
der bis auf eine Höhe von 5,5 mm zusammen¬ 
gepreßten Feder soll 15zh2 g betragen; 

m) Zustand der Abdichtung für die Mem¬ 
branstange prüfen und nötigenfalls Dichtung 
ersetzen. 

Nach dem Auseinanderbau der Pumpe sind 
alle Teile gründlich in Benzin zu waschen. Be¬ 
sonders sorgfältig müssen das Siebfilter und 
der Pumpenkopf, an denen sich Benzinrück¬ 
stände ansammeln, zu waschen. 

Der Zusammenbau der Pumpe geschieht wie 
folgt: 

a) Hebelfeder der Betätigungspumpe, Hebel 
selbst und Abstandsringe in den Gehäusesitz 
einsetzen und Achse einpressen; 

b) an den Endstücken der Vent'ilgehäuse 
alle Teile anbringen und Ventilgehäuse in den 
Kopfteil des Pumpengehäuses einpressen, wobei 
das Maß von 1,5±0,1 mm (Bild 52) einzuhal¬ 
ten ist; 

c) Membran mit Stange in das Pumpenge¬ 
häuse einsetzen und Stangenende in die Hebel¬ 
gabel einführen; 

d) Pumpenkopf am Pumpengehäuse anord¬ 
nen, wobei die beim Auseinanderbau gemach¬ 
ten Zeichen zusammenzubringen sind, und alle 
sechs Schrauben um eine Umdrehung ein¬ 
schrauben. 

e) mit dem rechten Daumen auf den Betä¬ 
tigungshebel drücken und Membran in die 
untere Endstellung bringen. Zwei entgegenge- 




Bild 52. Einpressung der Ventile in den Kopfteil der 
Kraftstoffpumpe. 


setzte Schrauben fest anziehen und Betäti¬ 
gungshebel loslassen. Gleichmäßig alle übrigen 
Schrauben kreuzweise festziehen; 

g) Siebfilter an den Pumpenkopf anbringen 
und Kopfdeckel mit zwei Schrauben Festma¬ 
chen. Nötigenfalls die Gummidichtung des 
Kopfteils ersetzen. 


Funktionsprüfung der Kraftstoffpumpe 

Eine der Funktionsprüfungsarten für die 
Kraftstoffpumpe ist folgende: 

an den Aufnahmestutzen des Pumpenkopfes 
wird ein Rohr (mit 4 mm lichte Weite) ange¬ 
schlossen, dessen andere Ende in ein Gefäß mit 
Benzin getaucht wird. Dann betätigt man die 
Membran von Hand, indem man auf den Hebel 
drückt. Bei dieser Prüfung soll die Kraftstoff¬ 
förderung auf eine Höhe von *850 mm nicht 
später als nach 20 vollen Pumpbewegungen des 
Betätigungshebels beginnen. 

Die Funktionsfähigkeit der Pumpe läßt sich 
auch auf einer Spezialanlage prüfen, die es 
ermöglicht, auf den Betätigungshebel mit einem 
speziellen Exzenter einzuwirken. Bei dieser An¬ 
lage müssen die Abmessungen des Exzenters 
und seine Stellung gegenüber dem Betätigungs¬ 
hebel der Pumpe der am Motor entsprechen. 

Bei der Prüfung auf der Spezialanlage soll 
beim Ansaugen des Kraftstoffes über ein Rohr 
mit 4 mm lichte Weite auf 850 mm Höhe und 
bei einer Drehgeschwindigkeit der Antriebs¬ 
welle von 120 Ulmin die Kraftstofförderung 
nicht später als 10 sec nach dem Anlassen der 
Pumpe beginnen. 

Bei der Prüfung soll die Pumpe einen 
Druck von 225 bis 275 nun HgS und einen 
Unterdrück von mindestens 300 mm HgS er¬ 
zeugen. Nach Stillsetzen der Pumpe soll der 
an den Instrumenten angezeigte Über- und 
Unterdrück im Laufe von 10 sec bestehen 
bleiben. 

Die Förderleistung der Pumpe soll bei 
1800 U/min der Antriebswelle mindestens 40 l/h 
betragen. 


Genügt die Pumpe nicht den oben angeführ¬ 
ten Anforderungen, so ist sie auseinanderzu¬ 
bauen, sorgfältig zu besichtigen und nötigen¬ 
falls nochmals zu reparieren. 

Vor dem Einbau der instandgesetzten und 
geprüften Pumpe an den Motor und ihrer Be¬ 
festigung am Zylinderkopf sind die Hartpapier¬ 
dichtungen unter dem Pumpengehäuseflansch 
und der Wärmeisolationsbeilage zu prüfen. Feh¬ 
lerhafte Dichtungen sind durch neue zu erset¬ 
zen. 

Das endgültige Festziehen der speziellen 
(langen) Muttern an den Stiftschrauben zur 
Befestigung des Pumpengehäuses am Zylinder¬ 
block hat man an einem auf Normaltemperatur 
durchwärmten Motor vorzunehmen. 

In der ersten Zeit des Motorbetriebes mit 
instandgesetzter Kraftstoffpumpe empfiehlt es 
sich die Befestigungsschrauben des Pumpen¬ 
kopfes regelmäßig nachzuziehen (kreuzweise). 


Vergaser 

Am hergestellten im Werk Kraftwagen kön¬ 
nen die Vergaser der Modell 412—2101 oder 
K126H eingeordnet sein. Die Luftfilter der Ver¬ 
gaser sind unwcchselbar. 

Die Vergaser sind stehende Fallstromver¬ 
gaser mit zwei in Reihe geschalteten Kammer. 

Die Primärkammer, deren Drosselklappe 
unmittelbar mit dem Gestänge des Fahrpedals 
verbunden ist, sichert den Lauf des Motors bei 
allen Stellungen der Drosselklappe, von den 
minimalen Beharrungsleerlaufdrehzahlen bis 
beinahe zur Vollbelastung. Beim öffnen der 
Drosselklappe um ungefähr die Hälfte beginnt 
das öffnen der Drosselklappe der zweiten Kam¬ 
mer. Das Arbeiten des Motors mit Vollast (nach 
der äußeren Kennlinie) wird durch gemeinsa¬ 
mes Wirken beider Vergaserkammern gesichert. 

Im Bild 53 sind die Vergaser schematisch 
dargestellt und nachstehend sind die Prüfdaten 
angeführt. 

Daten zum Einstellen der Vergaser: 

(sieh Tabelle 6) 


Aus- und Einbau des Vergasers 412—2101 

Der Ausbau des Vergasers aus dem Kraft¬ 
wagen ist in nachstehender Reihenfolge vor¬ 
zunehmen: 

die Schellen der Lüftungsrohre der Öl¬ 
wanne lockern, drei Flügelschrauben abschrau¬ 
ben, den Deckel des Luftfilters abnehmen und 
das Filterungselement herausnehmen; 

— vier Muttern zum Festmachen des Luft¬ 
filters abschrauben und letzteres ausbauen; 
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Tabelle 6 


a) Vergaser 412—2101 


Benennung 

Kammer 1 

Kammer 2 

Durchmesser der Kraftstoff düsen 
im I lauptsystem, mm 

1,20 

1,28 

Durchmesser der Luftdüsen im 
Hauptsystem, mm 

1,40 

1,90 

Durchmesser der Kraftstoffdüse 
im Leerlaufsystem, mm 

0,45 

— 

Durchmesser der Luftdüse im Le- 
erlaufsystem, mm 

1,80 

— 

Durchmesser der Kraftstoffdüse 
im Übergangssystem, mm 

_ 

o.eo 

Durchmesser der Kraftstoffspardü¬ 
se, mm 

,. 

1,50 

Durchmesser der Luftspardüse, 
mm 


0,90 

Durchmesser der Emulsionsspar¬ 
düse, mm 


1,70 

Durchmesser der Auslauföffnung 
des Zerstäubers der Beschleuni¬ 
gerpumpe, mm 

0,50 


Durchmesser der Überlaufdüse der 
Besch 1 eunigerpumpe, mm 

0,<0 


Durchmesser der Öffnung zum An¬ 
trieb des Vakuumreglers der Vor- 
zündung, mm 

1,0 


Anordnung der Achse der Öffnung 
zum Antrieb des Vakuumreglers 
über der Kante der Drosselklappe, 
mm 

0,6 

— 


b) Vergaser Kl2611 


Daten 

Kammer 1 

Kammer 2 

Düsendurchlaß sin*/min: * 

185 

2fö 

1 lauptkrafstoffdüse 

Hauptluftdüse 

3lü~f 6 

230 

Leerlaufkraftstoff düse 

75 

— 

Leerlaufluftdüse 
Kraftstoffdüse im Über- 

560 

75 

gangssystem 

Lüftdüse im Übergangs- 


System 

Durchmesser des Spardü- 

0,7 

445+10 

senzersteuber 

Einschaltung der Spardü¬ 
se bei der Öffnung der 
Drosselklappe der ersten 
Kammer auf den Winkel- 


grad 

Durchmesser des Lüft- 


25 28 

trichter 

21 

23 


\ 


* Der Düsendurchlaß wird durch die Wassermenge 
(in cm 3 ) ermittelt, die in I min bei 1000 mm W'S Druck 
und +20° C durch die Düse strömt. 


— die Benzinleitung, das Rohr des Vaku¬ 
umreglers der Vorzündung, die Welle zum 
Steuern der Drosselklappe, das Seil zum Steu¬ 
ern der Luftklappe und die Anwärmungs- 
söhläuche des Vergasers ausbauen; 

— vier Muttern zur Befestigung des Ver¬ 
gasers am Einlaßrolirflansch lösen und Verga¬ 
ser absetzen. 

Der Einbau des Vergasers geschieht in um¬ 
gekehrter Reihenfolge. Dabei ist auf reine Ober¬ 
fläche des Vergaserflansches und unversehrte 
Papierbeilagen zu achten. Beschädigte Beilagen 
sind auszuwechseln. 

Nach dem Einbau des Vergasers ist folgen¬ 
des erforderlich: 

— Einstellung der Drosselklappenbetäti¬ 
gung prüfen und nötigenfalls nachstellen; 

— Motorlauf (im warmen Zustand) prüfen 
und nötigenfalls Vergaser laut Betriebsanlei¬ 
tung einstellen. 

Aus- und Einbau des Vergasers K126H 
unterscheidet sich prinzipiell nicht von dem 
Aus und Einbau des Vergasers 412—2101. 


Auseinader- und Zusammenbau des 
t Vergasers 412—2101 

Der Auseinanderbau des Vergasers ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

— Verschlußschraube des Siebfilters los¬ 
schrauben und Filter heraussetzen; 

die teleskopischc Zugstange für den An¬ 
trieb der Luftklappe abtrennen; 

die Befestigungsschrauben des oberen 
und mittleren Vergaserteils losschrauben, den 
oberen Teil und die Dichtungsbeilage abneh¬ 
men; 

— die Schwimmerachse herausnehmen und 
den Schwimmer abnehmen; 

Nadelventil herausnehmen. Nadelventil¬ 
körper ausschrauben: 

— Hauptluftdüsen ausschrauben: 

Kraftstoffleitungsschraube für Zerstäu¬ 
bergehäuse abschrauben; Zerstäubergehäuse 
und Dichtbcilagen absetzen. 

— die die Achsen der Luft- und der Dros¬ 
selklappe verbindende Zugstange entsplinten; 

— zwei Schrauben zur Befestigung des 
Vergaser-Unterteils am Mittelteil abschrauben. 
Vergaser-Unterteil trennen; 

— Stellschraube der Leerlaufeinrichtung 
aus Mischkammer des Vergasers ausschrauben. 

Die eizelnen Teile von der Mischkammer 
sind durch die neuen unersetzbar, darum ohmp- 
fiehlt man nicht, die, Mischkammer zu zerlegen. 

Alle auseinandergebauten Vergaserteile sind 
gründlich in Benzin zu waschen. Sind reichilche 
Harzablagerungen an den Teilen vorhanden, so 




Bild 54. Einstellung des Kraftstoffstandes im Schwim¬ 
mergehäuse des Vergasers. 412-2101 
1 — Anschlag; 2 — Nadelventil; 3 — Kugel; 4 — Schwim¬ 
merhebelzunge; 5 — Hebel; 6 — Schwimmer; 7 — Beila¬ 
ge; 8 — Vergaserdeckel. 


ist es statthaft, sie mit Azeton oder einem Löse¬ 
mittel für Nitrolack zu waschen. 

G^nz unzulässig ist es, zum Reinigen der 
Düsen einen Draht zu benutzen, auch wenn er 
weich ist. Bei einer derartigen Reinigung ist 
eine Verletzung der Düseneichung unvermeid¬ 
lich Die gewaschenen Teile und Kanäle des 
Vergasers sind danach mit Druckluft abzubla¬ 
sen. 

Der Zusammenbau des Vergasers geschieht 
in umgekehrter Reihenfolge. Dabei ist folgen¬ 
des erforderlich: 

— Dichtbeilagen zwischen Ober- und Mit¬ 
telteil sowie zwischen Mittel- und Unterteil des 
Vergasers sichtprüfen. Beschädigte Dichtbeila¬ 
gen durch neue ersetzen. 

— Nadelventil 3 (Bild 54) auf Dichtheit 
prüfen; 


— den Schwimmer 6 vor dem Einsetzen am 
Schwimmergehäusedeckel auf Dichtheit prüfen. 
Ist ein Löten des Schwimmers nötig, so sind 
entsprechende Vorsichtsmaßnahmen anzuwen- 
den, um eine Explosion von Benzindämpfen zu 
verhüten. Nach dem Löten soll das Gewicht des 
Schwimmers im Bereich II±0,5 g liegen. 

- den Abstand zwischen Schwimmerge¬ 
häuse und dem Vergaserdeckel 8 mit eingeleg¬ 
ter Beilage 7 im Bereiche 6,5±0,25 mm ein¬ 
stellen; 

— den Gehäusedeckel in senkrechter Stellung 
derart halten, daß die Nase des Schwimmers 5 
die Kugel 2 des Nadelventils berührt, ohne daß 
die Kugel versenkt wird; die Einstellung wird 
durch ein Einbiegen der Nase vorgenommen, 
dabei ist darauf zu achten, daß ihre Stützfläche 
in bezug auf die Achse des Nadelventils recht¬ 
winklig liegt und weder Kerben noch Einbeu¬ 
lungen aufweist; 

— den Ventilhub prüfen, der 8 mm betra¬ 
gen muß. Nötigenfalls ist diesEage des An¬ 
schlags 1 zu ändern. 


Auseinander- und Zusammenbau des Vergasers 

KI26H 

Die Zerlegung des Vergasers ist in nach¬ 
stehender Reihenfolge vorzunehmen: 

Verschlußschraube des Siebfilters los¬ 
schrauben und Filter heraussetzen; 

— Verbindungsstange von Hebeln und Ach¬ 
sen der Luftklappe und Drosselklappe losma¬ 
chen; 

— Befestigungsschrauben von Oberteil des 
Vergasers losschrauben; Oberteil und Dichtbei¬ 
lage absetzen; 

Schwimmerachse abziehen und Schwim¬ 
mer abnehmen; 



Bild 55. Einstellung des Kraftstoffstandes im Schwim¬ 
mergehäuse des Vergasers Kl2611: 

/ — Schwimmer; 2 — Schwimmerhebelzunge; 3 — An¬ 
schlag; 4 — Ventil; 5 — Deckel. 
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Nadelventil zusammen mit der Gummi- 
dichtscheibe ausnehmen. Nadelventilkörper 
ausschrauben; 

Leerlaufkrafitstoffdüsen ausschrauben; 

Verschlußschrauben für Kanäle der Leer¬ 
laufluftdüsen und Düsen selbst herausschrau¬ 
ben; 

Haupt luftdüsen ausschrauben, Gemisch- 
rohre herausnehmen: 

Verschlußschrauben für Ifauptkraftstoff- 
düsen losschrauben und Düsen herausdrehen: 

Kraftstoffleitungsschraube und Befesti¬ 
gungsschraube für Zerstäubergehäuse der Be¬ 
schleunigungspumpe und Zusatzeinrichtung ab¬ 
schrauben; Zerstäubergehäuse und Dichtbeilage 
absetzen. Vergasergehäuse vorsichtig kippen 
und damit das Druckventil der Beschleuni¬ 
gungspumpe aus dem Kanal entfernen; 

Vier Schrauben zur Befestigung des Ver¬ 
gaser-Unterteils am Mittelteil abschrauben. 
Vergaser-Unterteil trennen, dabei gleichzeitig 
auf die Antriebsplatte des Beschleunigungs¬ 
pumpe drücken und die Verbindungslasche von 
Hebel der Drosselklappenachse und Betäti¬ 
gungsstange der Beschleunigungspumpe entfer¬ 
nen; 

Betätigungsstange der Beschleunigungs¬ 
pumpe zusammen mit Platte und Kolben he- 
ausnehmen und Rückholfeder der Stange entfer¬ 
nen. Aus dem Rohr der Beschleunigungspumpe 
den Sicherungsring des Einlaßventils hcraus- 
nehmen, das Schwimmergehäuse wenden und 
damit das Einlaßventil entfernen; 

Ventil der Zusatzeinrichtung ausschrau¬ 
ben: 

— Stellschraube und Kompensationsschrau¬ 
be der Leerlaufeinrichtung aus Mischkammer 
des Vergasers ausschrauben. 

Die einzelnen Teile von der Mischkammer 
sind durch die neuen unersetzbar, darum em¬ 
pfiehlt man nicht, die Mischkammer zu zerle¬ 
gen. 

Alle auscinandergebauten Vergaserteile sind 
gründlich in Benzin zu waschen. Sind reichliche 
1 larzablagerungen an den Teilen vorhanden, 
so ist es statthaft, sie mit Azeton oder einem 
Lösemittel für Nitrolack zu waschen (außer 
dem Nadelventil mit der Gummidichtscheibe). 

Der Zusammenbau des Vergasers geschieht 
in umgekehrter Reihenfolge. Dabei ist folgendes 
erforderlich: 

Dichtbeilagcn zwischen Ober- und Mittel¬ 
teil sowie zwischen Mittel- und Unterteil des 
Vergasers sichtprüfen. Beschädigte Dichtbeila¬ 
gen durch neue ersetzen; 

— prüfen, ob das Ventil der Zusatzeinrich¬ 
tung dicht ist und am Führungssitz nicht 
klemmt. Desgleichen prüfen, ob sich der Kolben 
der Beschleunigungspumpe leicht im Zylinder 


bewegt. Dies soll ohne Klemmen vor sich ge¬ 
hen; 

- bei ganz geöffneter Drosselklappe das 
Spiel zwischen Stellmuttern und Antriebsstange 
des Ventils der Zusatzeinrichtung und Kolben¬ 
stange der Beschleunigungspumpc einerseits 
und Antriebsplatte andererseits prüfen. An der 
Kolbenstange der Beschleunigungspumpe soll 
das Spiel 1 mm und an der Antriebsstange des 
Ventils 15 nun betragen; 

- beim Einsetzen der großen Kraftstoff- 
lind Luftdüsen sowohl der Haupteinrichtung als 
auch der Leerlaufeinrichtung in beiden Verga- 
serkammern hat man sich nach den technischen 
Daten des Vergasers genau zu richten; 

beim Einschrauben der Verschlußschrau¬ 
ben (Ablaßschraube u. a.) des Vergasers da¬ 
rauf achten, daß Fiberscheiben in richtiger 
Anzahl und Güte vorhanden sind. Beschädigte 
Dichtscheiben ersetzen; 

richtige Lage des Schwimmers durch 
die entsprechende Einbiegung die Zunge 2 
(Bild 55) einstellen. Gleichzeitig den Hub des 
Ventils 4 durch die Einbiegung des Anschlags 3 
im Bereich 1,2 1,5 mm einstellen (Spiel zwi¬ 

schen der Zunge und dem Ventil 4). 

— den Schwimmer vor dem Einsetzen am 
Schwimmergehäusedeckel auf Dichtheit prüfen. 
Ist ein Löten des Schwimmers nötig, so sind 
entsprechende Vorsichtsmaßnahmen anzuwen¬ 
den, um eine Explosion von Benzindämpfen zu 
verhüten. Nach dem Löten soll das Gewicht 
des Schwimmers im Bereich 13,3±0,7 g liegen. 

- den Schwimmer auf richtige Lage zum 
Nadelventil prüfen. Dazu Deckel 5 des Schwim¬ 
mergehäuses um 180° wenden, und den Ab¬ 
stand zwischen oberer Schwimmerfläche und 
Deckel fläche bei abgenommener Hartpapier¬ 
beilage messen. Dieser Abstand soll 42± 
±0,4 mm betragen. 

Nötigenfalls kann die richtige Einstellung 
des Schwimmers durch die entsprechende Ein¬ 
biegung die Zunge 2 des Schwimmerhebels 
vorgenommen werden. 

Nach Einsetzen des Vergasers am Motor ist 
es zweckmäßig, den Kraftstoffstand im Schwim¬ 
mergehäuse zu prüfen. 

Dazu benutzt man das Schauloch an der 
Vorderwand des Schwimmergehäuses. 

Nachdem das Schwimmergehäuse des Ver¬ 
gasers mit Hilfe des Handförderhebels der 
Kraftstoffpumpe mit Benzin gefüllt ist, prüft 
man den Kraftstoffstand mit einem Meßstab. 
Der Kraftstoffstand soll sich in 20drl,5 mm 
Höhe unter der oberen Kante des Schwimmer¬ 
gehäuses befinden. Nötigenfalls ist der Ober¬ 
teil des Vergasers abzusetzen und der erforder¬ 
liche Kraftstoffstand einzustellen, indem man 
die Zunge des Schwimmerhebels entsprechend 
umbiegt. 












Aus- und Einbau von Schalldämpfer 

und dessen Aufnahme- und Auspuffrohr 

Zum Ausbauen des Schalldämpfers ist fol¬ 
gendes nötig: 

1. Drei Muttern (Bild 56) zur Befestigung 
des Schalldämpfer-Aufnahmerohrflansches am 
Flansch der Auspuffrohrleitung, Schraube zur 
Befestigung der Schelle des Schalldämpfer- 
Aufnahmerohrs an den Platten des Halters am 
Getriebekasten, Schrauben zur Befestigung der 
Halter für Auspufftopf an den Aufhängeriemen 
und Schraube zur Befestigung des Auspuffrohrs 
am hinteren Halter losschrauben. 

2. Auspuffrohr mit Schalldämpfer und Auf¬ 
nahmerohr vom Kraftwagen abziehen. 

Der Schalldämpfer wird in umgekehrter 
Reihenfolge am Fahrzeug eingebaut. Dazu ist 
folgendes erforderlich: 

1. Riemen der Schalldämpferaufhängung 
auf Zustand prüfen und nötigenfalls ersetzen. 

2. Eine neue Kupfer-Asbest-Dichtbeilage 
zwischen Auspuffrohrflansch und Aufnahme¬ 
rohrflansch des Schalldämpfers einlegen. 

3. Auflagen mit Biegung nach außen er¬ 
bringen, um ein Durchschneiden der Riemen 
der Schalldämpferaufhängung zu verhüten 

4. Vor dem Wiedereinbau eines lange Zeit 
benutzten Schalldämpfers und Resonators diese 
zunacnst mit einem Holzhammer abklopien und 
mit Druckluft durchblasen, damit die Harzabla¬ 
gerungen entfernt werden. 


EINLAUFEN 

EINES INSTANDGESETZTEN MOTORS 

Das Einlaufen des Motors ist das abschlie¬ 
ßende Stadium der Instandsetzung. Vom sorg¬ 
fältigen Einlaufen ist die Lebensdauer des 
Motors nicht weniger als von der Reparatur¬ 
güte abhängig. 

Der Einlaufvorgang setzt sich aus zwei 
Stufen zusammen. Die erste Einlaufstufe findet 


im Laufe von 35 min in Leerlauf und die zweite 
Stufe im Laufe der ersten 1000 km nach der 
Instandsetzung des Motors statt. 

Das Einlaufen des Motors im Leerlauf er¬ 
folgt sowohl auf einem Stand, als auch unmit¬ 
telbar am Kraftwagen. 

Einlaufen des Motors im Leerlauf: 

a) Öl, das der Marke SAE-30 entspricht, in 
den Kurbelgehäuse gießen. Es empfiehlt sich 
nicht, während der Einlaufzeit des Motors öl 
mit hoher Viskosität anzuwenden; 

b) Schwimmgehäuse des Vergasers mit Hil¬ 
fe des Handförderhebels der Kraftstoffpumpe 
mit Benzin füllen und Stellung der Schraube 
zum Einstellen des Leerlaufgemisches prüfen. 
Sie soll von dem erstmaligen Anlassen des Mo¬ 
tors um 2,5—3 Umdrehungen von der Schließ¬ 
stellung zurückgedreht sein; 

c) prüfen, ob Wasser und Benzin entweichen 
und nötigenfalls ist dies zu beseitigen; 

d) Motor anwerfen und mit folgenden Dreh¬ 
zahlen einlaufen lassen: 

950—1050 U/min im Laufe von 15 min 

1400—1500 U/min im Laufe von 5 min 

1900—2000 U/min im Laufe von 5 min 

2400—2500 U/min im Laufe von 5 min 

2500—3000 U/min im Laufe von 5 min 

Anmerkungen: 

1. Das Einlaufen bei ganz geöffneter Vergaserluft¬ 
klappe durchführen. 

2. Eine Wassertemperatur in der Kühlanlage zwi¬ 
schen 65° und 80° C einhalten. 

3. Der Öldruck in der Schmieranlage eines warmen 
Motors soll bei 700 Ulmin nicht unter 0,8 kpjem 2 
und bei 1400 Ulmin nicht unter 2,0 kpjem 2 liegen. 

e) Störungen im Motorlauf beseitigen, 
Zündpunkt richtigstellen, Vergaser auf niedri¬ 
ge Leerlaufdrehzahl einstellen, Lüfterriemen¬ 
spannung prüfen und nachstellen, und Ventil¬ 
spiele einstellen; 

f) Öl im Kurbelgehäuse erneuern. 

Nach einer Generalüberholung des Motors 
und anderer Hauptaggregate des Kraftwagens 
hat man für die ersten 1000 Fahrkilometer die 
Vorschriften für das Einfahren eines neuen 
Fahrzeugs zu befolgen. 



KUPPLUNG 


Am Kraftwagen ist eine trockene Einschei¬ 
benkupplung mit zentraler geschirmter Kupp¬ 
lungsfeder, Drehsclnvingungsregler an der 
Kupplungsscheibe und hydraulischer Kupp¬ 
lungsbetätigung mit hängendem Pedal vorge¬ 
sehen. Der Mechanismus der Kupplung ist nicht 
zerlegbar, fordert keine Abstimmung bei der 
Montage und im Betrieb. 

Die im Bild 57 dargestellte Kupplung be¬ 
steht aus zwei Hauptteilen: Druckplatte 5 mit 
Gehäuse und Kupplungsscheibe 32 (zusammen¬ 
gebaut), die in einem glockenförmigen aus 
einer Aluminiumlegierung gegossenen Gehäuse 
I untergebracht sind. 


BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN 
ZUSTANDES DER KUPPLUNG 


Beim Betrieb des Kraftwagens auftretende 
Störungen an Kupplung und Kupplungsaus¬ 
rückung (siehe Tafel 7) werden durch Aus- 
wechseln verschleißter Teile und durch Repa¬ 
ratur der betreffenden Teile beseitigt. 

Werden Freßstellen, Einschlagstellen, ring¬ 
förmige Kratzer, Verschleißspuren an den Rei¬ 
bungsflächen von Schwungrad und Druckschei¬ 
be sowie eine Verwerfung der letzteren festge- 
stcllt, so ist ein Nachschleifen der Arbeitsflächen 
der genannten Teile zulässig. 

Da die Kupplung eine nicht zerlegbare Bau¬ 
gruppe ist, empfiehlt es sich das Schleifen der 
Druckscheibe in einer Spezialwerkstätte vor¬ 
zunehmen. Nach dem Schleifen der Arbeits¬ 
fläche der Druckscheibe ist es wichtig, daß die 
Gesamtdicke der Scheibe (die Abmessung “A”, 
Bild 58) mindestens 24,7 mm beträgt. Die 
Oberflächengüte nach dem Schleifen muß min¬ 
destens 1,6 Mikrometer betragen. Dies ent¬ 
spricht der Güteklasse 6B laut Normblatt GOST 
2789—59. Die Arbeitsfläche der Scheibe muß 


eben sein. Ihre Krümmung nach innen darf 
höchstens 0,08 mm betragen. Eine Krümmung 
nach außen ist überhaupt nicht zulässig. Durch 
das Schleifen der Druckscheibe wird der von 
der Druckfeder zu erzeugende Kraftaufwand 
geringer. 


. . uci i\uppiung mn in- 

standgesetzter Druckplatte ist zum Wiederher¬ 
ste len der normalen Kraft der Druckfeder das 
Aufsetzen spezieller Instandsetzungsspreiz¬ 
scheiben auf die Spannbolzen zum Befestigen 
rer Druckfeder an das Kupplungsgehäuse er¬ 
forderlich. In der vorliegenden Anleitung ist 
eine solche Instandsetzung nicht vorgesehen 
bedeutendem Verschleiß der Druckplatte 
oder bei ihrer Verkrümmung empfiehlt es sich, 
die defekte zusammengebaute Kupplung durch 
eine neue zu ersetzen. Zu berücksichtigen ist 
der Umstand, daß die englische Firma “Borg 
and Bek als Ersatzteil ein zusammengebautes 
Kupplungsgehäuse mit Druckplatte herstellt 
das die Nummer 76287/30/P.T.I. trägt und nö¬ 
tigenfalls als Ersatz für die entsprechende de- 

icnn” üau K ru PP c im Kraftwagen “Moskvich- 
loOO verwendet werden kann. 


Zu prüfen ist der Zustand dreier Löcher im 
gestanzten Kupplungsgchäuse für die Einstell- 
slifte deren Unrundheit unzulässig ist. Der 
Durchmesser dieser Löcher muß einen Wert im 
Bereiche 0,340—6,362 mm betragen. 

Die Instandsetzung des mit der Druckplatte 
zusammengebauten Getriebegehäuses, die mit 
dei Auseinandcrnahme dieser Baugruppe zu¬ 
sammenhängt, kann, wie schon erwähnt, nur 
in spezialisierten Reparaturwerkstätten vorge¬ 
nommen werden, die imstande sind, diese Arbeit 
mit Gewährleistung der erforderlichen techni¬ 
schen Bedingungen bei der Untersuchung der 
Einzelteile, ihre Instandsetzung, den Zusam¬ 
menbau und die Überprüfung der Baugruppe 
auszufuhren. 


Die Nennmaße deren Toleranzen, sowie die 
bpiele iind Ubermaßwerte für die wichtigsten 
Paßteile der Kupplung und deren Betätigung 
sind in Tafel 8 angeführt. 
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Etwaige Störungen in der Kupplung und im Kupplungsantrieb, ihre 

Ursachen und Behebung 


Tafel 7 


Ursache 


Abhilfe 


Kupplung rutscht 


Kein Leergang der Kupplungsausrückgabel (Kein Abstand 
zwischen! Ausrückhebelring und Ausrückdrücklager 

Schwungscheibe, Druckscheibe und Kupplungsbeläge verölt 
oder stark abgenutzt 


Zu geringe Kupplungskraft 

Einschaltung der Kupplung erfolgt nur teilweise infolge 
Oberflußes der Flüssigkeit im Hydrauliksystem hinter dem 
Hauptzylinder durch Verstopfung des Ausgleichslochs oder 
überdeckung der Innenmanschette 


Festfressen des Kolbens bei dessen Hub im Kraftzylinder 


Leergang an Außenende der Kupplungsausrückgabel 
nachstellen 

Bei starkem Verschleiß ist das Ausrückdrucklager zu 
ersetzen. 

Kupplung aus dem Kraftwagen ausbauen, Kupplungs¬ 
scheibe und Druckscheibe mit White—Sprit waschen und 
trockenwischen. Die Ursachen der Verölung beseitigen. 
Stark verölte oder abgenutzte Kupplungsscheiben aus¬ 
wechseln oder neue Kupplungsbeläge aufnieten 

Das mit der Druckscheibe zusammengebaute Gehäuse er¬ 
setzen 

Deckel des Füllbehälters für Hauptzylinder abheben, 
Netz herausnehmen und Ausgleichloch C (siehe Bild 74) 
mit weichem Draht 0.6 mm 0 reinigen 
Ist das Loch durch die Manschette verdeckt, den 1 laupt- 
zylinder ausbauen und auseinandernehmen sowie alle 
Teile mit frischer Bremsflüssigkeit oder Alkohol waschen. 
Nach Zusammenbau sich vergewissern, daß der Kolben 
schnell bis zum Anschlag an die Scheibe zurückkehrt» 
und mit weichem Draht prüfen, ob das Ausgleichzoll 
frei ist. 

Stößt der Draht an die Manschette, so hat man den 
Zylinder nochmals auseinanderzubauen und die Innen¬ 
manschette atisziiwechseln. 

Es ist zulässig, die Manschette vorsichtig (mit einem 
scharfen Schneidwerkzeug) bis zur normalen Höhe zu 
beschneiden 

Aufgeschwollene Manschetten von Haupt- und Arbeits¬ 
zylinder wegen minderwertiger oder unvorschriftsmäßi¬ 
ger Bremsflüssigkeit bzw. durch Eindringen von Benzin, 
Petroleum oder Mineralöl in Flüssigkeit Bremsflüssigkeit 
ablassen, gesamte Hydraulikanlage gründlich mit frischer 
Bremsflüssigkeit durchspülen und waschen, beschädigte 
Gummiteile auswechseln. Anlage mit Bremsflüssigkeit 
entsprechender Zusammensetzung und Qualität füllen und 
durchpumpen. 

Wie Hydraulikanlage mit frischer Bremsflüssigkeit wa¬ 
chen. 

Die beschädigten Einzelteile oder den zusammengebau¬ 
ten Zylinder auswechseln, die Hydraulikanlage mit der 
empfohlenen Bremsflüssigkeit füllen 


Unvollkommenes Ausrücken der Kupplung 
(Kupplung bleibt nicht stehen) 


Unzulässig großer Leerweg an Außenende der Kupplungs¬ 
ausrückgabel 

Falsche Einstellung, Lockerung der Nieten oder Bruchscha¬ 
den an den Belägen der Kupplungsscheibe 

Verwerfung der Kupplungsscheibe (im Zusamamenbau mit 
Kupplungsbelägen) 


Riefen an Gleitflächen von Schwungrad oder Druckplatte 


Leerweg an Außenenden der Kupplungsausrückgabel auf 
normalen Wert einstellen 

Kupplungsbeläge durch neue ersetzen, zur Vorbeugung 
der Beschädigung der Druck- und der Schwungscheibe 
auf richtiges Vernieten achten. 

Kupplung ausbauen, Kupplungsscheibe heraussetzen und 
ausrichten (Axialschlag höchstens im Bereich 0,75 mm) 
oder durch neue ersetzen 

Kupplung auseinanderbauen, Schwungrad von Kurbel¬ 
welle abziehen, Gleit flächen schleifen oder beschädigte 
Teile auswechseln 

Bei Vorhandensein von Riefen auf der Gleitfläche ist 
das Kupplungsgehäuse mitsamt der Druckplatte durch 
ein neues zu ersetzen 
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Folge 


Ursache 


Abhilfe 


Klemmen der Kupplungsscheibennabe an Keilnuten der 
Getriebekupplungswelle 


Gesamter Kupplungspedalweg kleiner als nötig 
Luft in Hydraulikanlage 

Entweichen von Betriebsflüssigkeit aus Anlage 


Festfressen am Vorderlager der Getriebeantriebswelle 

Verschmutzung des Loches im Behälterdeckel, die zum 
Auftreten von Unterdrück im Hauptzylinder führt, aus wel¬ 
chem die Luft in das Innere des Zylinders durch die Dich¬ 
tungen angesaugt wird 


Kupplungsscheibe auswechseln. Bei beträchtlichem Ver¬ 
schleiß oder Einbeulungsstellen am Keilnuten der Kup¬ 
plungswelle auch diese ersetzen 

Vor dem Zusammenbau sind die Keilnuten der Nabe 
und der Getriebekupplungswelle mit dem Schmiermittel 
JICU-15 (Ty39 101140-71) oder mit dem englischen 
Schmiermittel Duckhams Klenomax S3 zu bestreichen. 

Gesamter Kupplungspedalweg richtigstellen 
Luft aus Hydraulik entfernen in Übereinstimmung mit 
den im Abschnitt “Das Durchpumpen der Hydraulikan¬ 
lage” dargelegten Anweisungen. 

Flüssigkeit in Behälter des Hauptkupplungszylinders 
füllen und mit ganz durchgetretenem Pedal Rohrleitung, 
Rohranschlüsse und Arbeitszylinder auf Dichtheit prü¬ 
fen 

Im Fall von Undichtheit, diese beseitigen, indem man 
den Anschluß festzieht; fehlerhafte Teile ersetzen. 

Die Flüssigkeit durch die Hydraulikanlage durchpumpen. 
Entweicht Flüssigkeit aus dem Arbeitszylinder, diesen 
auseinanderbauen, die Teile gründlich mit frischer 
Bremsflüssigkeit oder Alkohol waschen, und ist die Zy¬ 
linderlauffläche oder die Gummimanschette unversehrt, 
den Arbeitszylinder wieder zusammenbauen und auf 
Dichtheit prüfen 

Ist die Gummimanschette beschädigt oder gibt es Lun¬ 
ker und Riefen an der Zylinderlauffläche, so sind die 
fehlerhaften Teile zu ersetzen 

Die Flüssigkeit durch die Hydraulikanlage durchpumpen. 
Das Lager ersetzen 

Den Deckel und das Loch säubern, die Flüssigkeit durch 
die Hydraulikanlage durchpumpen 


Ruckweises Anfahren und Fahren des Kraftwagens 
trotz zügigen Einrückens der Kupplung 


Unelastische Federplatten der Kupplungsscheibe 

Verfettung der Arbeitsflächen der Reibungsbeläge auf der 
angetriebenen Scheibe, am Schwungrad und auf der Druck¬ 
platte 

Die Bremsflüssigkeit ist verschmutzt oder entspricht nicht 
den technischen Bedingungen, wodurch ein Festfressen des 
Kolbens im Kraftzylinder bei der Kolbenbcwegung verur¬ 
sacht wird 

Die Befestigung der Motoraufhängungskissen ist beschä¬ 
digt oder locker, die Gummiteile der Aufhängung sind zu 
weich 

Das Vorderlager der Antriebswelle im Getriebekasten ist 
verschleißt 

Die Kupplungsscheibe ist verformt 

Verschrägung der Druckplatte infolge Verformung des Ge¬ 
häuses bei falscher Einstellung der Kupplung am Schwung¬ 
rad Motors 

Die Befestigung der Beläge der Kupplungsscheibe ist lok- 
ker infolge Undichtheit der Nieten 


Zusammengebaute Kupplungsscheibe auswechseln 

Mit White—Sprit das Schwungrad und die Druckplatte 
waschen. Die Reibungsbeläge oder die zusammengebau¬ 
te angetriebenc Scheibe ersetzen. Die Ursache der Ver¬ 
fettung beheben 

Die gesamte Hydraulikanlage mit Sprit oder frischer 
Bremsflüssigkeit waschen. 

Die beschädigten Dichtungsmanchetten oder den zusam- 
mengebauten Zylinder ersetzen, die Hydraulikanlage mit 
der empfohlenen Bremsflüssigkeit füllen 

Die Beschädigung oder Lockerung beheben, die Gummi¬ 
teile der Motoraufhängung ersetzen 

Das Lager ersetzen 

Die Verformung der Kupplungsscheibe prüfen, die Schei¬ 
be ausrichten oder durch eine neue ersetzen 

Das mit der Druckplatte zusammengebaute Gehäuse 
durch ein neues ersetzen 

Wenn die Beläge nicht verschleißt sind, müssen die de¬ 
fekten Nieten ersetzt werden; wenn aber auch die Belä¬ 
ge verschleißt sind, müssen sie durch neue ersetzt wer¬ 
den, wobei das Vernieten sorgfältig auszuführen ist. 
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Folgt 


Ursache 

1 


Abhilfe 

2 


Stöße und Schläge an Kraftübertragung des (Fahrzeugs bei Anfahren trotz zügigen 

Einrückens der Kupplung 


Verschleiß an Öffnungen für Federn des Drehschwingungs¬ 
dämpfers in Kupplungsscheibe, Nabe und Dämpferplatte. 

Setzen oder Bruch von Federn des Drehschwingungsdämp¬ 
fers 

Riefen an Gleitflächen von Schwungrad, Druckplatte oder 
Kupplungsscheibenbelägen 


Die Bremsflüssigkeit ist verschmutzt oder entspricht nicht 
den technischen Bedingungen, wodurch ein Festfressen des 
Kolbens im Kraftzylinder bei der Kolbenbewegung verur¬ 
sacht wird 

Verformung der Kupplungsscheibe 

Starker Verschleiß oder Risse an den Reibungsbelägen der 
Kupplungsscheibe 


Komplette Kupplungsscheibe auswechseln 

Komplette Kupplungsscheibe auswechseln 

Gleitflächen von Schwungrad und Druckplatte schleifen 
oder Kupplungsscheibenbeläge ersetzen 
Das mit der Druckplatte zusammengebaute Kupplungs¬ 
gehäuse ersetzen 

Die gesamte Hydraulikanlage mit Sprit oder frischer 
Bremsflüssigkeit waschen. 

Die beschädigten Dichtungsmanschetten oder den zusam¬ 
mengebauten Zylinder ersetzen, die Hydraulikanlage 
mit der empfohlenen Bremsflüssigkeit füllen 

Die Verformung der Kupplungsscheibe prüfen, die Schei¬ 
be ausriehten oder durch eine neue ersetzen 

Die Reibungsbeläge oder die zusammengebaute Kupp¬ 
lungsscheibe ersetzen 


Klirr- und Klopfgeräusche beim 
Ausrücken der Kupplung 


Verschleiß an den Einzelteilen des Drehschwingungsdämp¬ 
fers 

Verschleiß an Öffnungen für Federn des Drehschwingungs- 
dämpfers in Kupplungsscheibe, Nabe und Dämpferplatte 

Setzen oder Bruch von Federn des Drehschwingungsdämp¬ 
fers 

Übermäßiges Spiel oder Lockerung der Befestigung der 
zur Druckfeder gehörenden Stützringe mittels Spannbolzen 
an das Kupplungsgehäuse 

Die Befestigung des Fußlagers an die Druckfeder ist lok- 
ker. Die Kontaktflächen sind verschleißt 

Verformung der Kupplungsscheibe 

Das Ausrückdrucklager der Kupplung ist verschleißt, über¬ 
mäßiger Hub der Pedale beim Ausrücken der Kupplung 

Die Nutenkeile der Kupplungsscheibennabe oder der Kup¬ 
plungswelle des Wechselgetriebes sind stark oder ungleich¬ 
mäßig verschleißt 

Das Vorderlager der Kupplungswelle des Wechselgetriebes 
ist verschleißt 


Die zusammengebaute Kupplungsscheibe durch eine 
neue ersetzen 

Komplette Kupplungsscheibe auswechseln 

Komplette Kupplungsscheibe auswechseln 

Das mit der Druckplatte zusammengebaute Kupplungs¬ 
gehäuse durch ein neues ersetzen 

Das Fußlager ersetzen 

Die Verformung der Kupplungsscheibe prüfen, die Kupp¬ 
lungsscheibe ausriehten oder durch eine neue ersetzen 

Das Ausrückdrucklager ersetzen 
Den Hub der Pedale nachstellen 

Die zusammengebaute Kupplungsscheibe ersetzen oder 
nötigenfalls auch die Kupplungswelle des Wechselgetrie¬ 
bes 

Das Vorderlager ersetzen 


Wiederholter Bruch der Federplatten der Kupplungsscheibe 


Verformung des Kupplungsgehäuses (zum Beispiel infolge 
Steinschlags), dadurch Unfluchtigkeit der Bohrung im 
Kupplungsgehäuse für hinteres Kupplungswellenlager und 
Bohrung im Kurbelwellenflansch für vorderes Lager der 
Getr iebek up p 1 u n gs wel le 


Verformtes Kupplungsgehäuse durch neues ersetzen 


Kupplungspedal kehrt nach Fortnehrnen des Fußes nicht in Ausgangslage zurück 

Gebrochene oder geschwächte Rückholfeder des Kupplungs- I Rückholfeder ersetzen 
pedals 


Steigerung der zum Ausrüken der 

Festfressen des Kupplungspedals an der Achse 

Das Klemmen beseitigen oder abgenutzte Teile auswechseln 


Kupplung erforderlichen Kraft 

Das Festfressen beheben 

Klemmen der Gelenkanschlüsse von Kupplung und Kup¬ 
plungsausrückung 


71 






Bild 58. Mindestzulässige Dicke der Druckscheibe. 


Falls Kupplung und Kupplungsausrückung 
ganz oder teilweise auseinandergebaut werden, 
empfiehlt es sich, die Teile auf Zustand und 
Arbeitsweise zu prüfen, um ihren Verschleiß¬ 
grad festzustellen (siehe Tafel 9). 

Tafel 8 


Nennmaße, Toleranzen, Spiel und Übermaß fir die wichtigsten Paßteile von Kupplung und 
Kupplungsausrückung, die beim Zusammenbau im Herstellerwerk eingehalten werden, mm 







Zulässiges 


Nr. und Benennung 
des Teils 

Nennmaße und 
Toleranz 

Nr. und Benennung 
des Paßtefls 

Nennmaß und 
Toleranz 

Spiel 

Übermaß 

min. 

max. 

ml.n 

max. 

412-1701030 
Getriebekupplungs¬ 
welle (Keilabschnitt, 
Keil breite) 

q—0*015 
*» y -0 f 065 

412-1601142 
Kupplungsscheiben¬ 
nabe (Abstand zwischen 
Keilnuten) 

o Q-f0,060 

*>•»+0,017 

0,032 

0,152 

— 

— 

412-1601182-02 
Kupplungsausrückla- 
ger (A ußendurchmes¬ 
se r) 

oo »°-f0,165 

412-1601185 
Ausrüchermuffe des 
Kupplungsausrückers 
(Innendurchmesser) 

66,5 +0 ’ ( ' 7 



0,095 

0,225 

408-1602055 

Achse des Kupplungs¬ 
pedals (Bremspedals) 
(Außendurchmesser) 

0 17,5_ 0>03S 

40310-1602017 
Pedalbüchse (Innen¬ 
durchmesser) 

0 \ 17 t^+ 0 , 1 (5 

SO 1 '»0+0,045 

0,045 

0,140 



403K-16D2017 
Pedalbüchse (Außen¬ 
durchmesser) 

^0 —o,084 

403-1602010 
(403-3504010-10) 
Kupplungspedal 
(Bremspedal) mit Na¬ 
be, komplett (Bohrungs¬ 
durchmesser ln Na¬ 
be) 

20 +0,045 


0,129 



4123-1601215 
Kupplungsausrück¬ 
gabelbüchse (Außen¬ 
durchmesser) 

0 io_ 0>003 

408-1601216 
Kupplungsausrück- 
gabclachse (Innen¬ 

durchmesser) 

0\ 10 + 0.140 

SO 0,045 

0,045 

0,143 



408-1601216-01 
Kupplungsausrück¬ 
gabelbüchse Außen¬ 
durchmesser) 

012,5_ o>C7 

4123-1601203 

Kupplu ngsausriiek 
gabel (Bohrungs¬ 
durchmesser) 

012 5+0, 035 

0,0 

0,105 



412-1602512-01 
Arbeitszylinder der 
Kupplungsausrückung 
(Innendurchmesser) 

0 22+0.C45 

403-1602514 

Kolben des Arbeits¬ 
zylinders (Außen¬ 
durchmesser) 

CA 22 — °* 040 

0.040 

0,115 



412-1602512 
Arbeitszylinder der 

K uppl u ngsausrüc k u ng 
(Innendurchmesser) 

0 22+0,045 

402-3501051 
Dichtmanschette des 
Arbeitszylinderkol¬ 
bens 

023,2+ 0,15 



1,005 

1,350 

403-1609015 

Gehäuse des Haupt¬ 
zylinders der hydrau¬ 
lischen Kupplungsaus¬ 
rückung (Innendurch¬ 
messer) 

022^.0,033 

403-3505933 
Dichtmanschette für 
Kolben des Hauptzy¬ 
linders (Außendurch¬ 
messer) 

023,4± 0,2 



1,167 

1,600 

403-1609015 

Gehäuse des Hauptzy¬ 
linders der hybrauli- 
schen Kupplungsaus¬ 
rückung (Innendurch¬ 
messer) 

0 22 +0,033 

403-3505029 

Kolben zum Haupt¬ 
zylinder der Kupp- 
lungsausrückung 
(Außendurchmesser) 

CA '22"” 0,c i° 

SO ^—0,070 

0,040 

0,103 
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Tafel 9 

Höchstzulässiger Verschleiß an den 
wichtigsten 

Paßteilen von Kupplung und 
Ausrückbetätigung, 

mm 



Höchstzulässiger Veischleiß 

Benennung der Telle und 
der Reibungspaarungen 

In der 
Breite 

ln der 

Dicke 

am Durch¬ 
messer 

Keilnuten der Kupplungs¬ 
scheibe 

0,1 



Kupplungsscheibenbelag 


bis 1 mm 
(für jeden 
Belag) 


Kupplungsausrückring 


5,0 


Achse der Kupplungs- 
ausrückgabel 



0,2 

Achse des Kupplungspe¬ 
dals 



0,25 

Kupplungspedalbüchse 



0,15 

Kupplungsausrückgabel¬ 

büchse 



0,15 

Bohrung des Hauptkupp¬ 
lungszylinders 



0,06 

Kolben des Hauptkupp- 
lungszylinders 



0,12 

Bohrung des Arbeitszy¬ 
linders 



0,06 

Kolben des Arbeitszylin¬ 
ders 



0,12 


INSTANDSETZUNG DER KUPPLUNG 

Das Absetzen der Kupplung vom 
Schwungrad des Motors 

Das Absetzen der Kupplung vom Schwung¬ 
rad und ihre Zerlegung wird in nachstehen¬ 
der Reihenfolge vorgenommen: 

1. Schrauben zur Befestigung des Gelenk¬ 
wellenflansches am»Flansch des Hinterachsan¬ 
triebsrades lösen und Gelenkwelle ausbaucn, 
wobei die Gleitgabel vom I Iauptwellenstumpf 
und aus dem Verlängerungsstück des Getriebe¬ 
kastens zu ziehen ist. 

Nach Ausbau der Gelenkwelle ist dafür zu 
sorgen, daß kein öl aus dem Verlängerungs¬ 
stück entweicht. Dazu benutzt man am besten 
eine Einsatzgleitgabel, welche man anstelle der 
von der Gelenkwelle agbenommenen anbringt. 


BudA 



Bild 59. Rundzange zum Ein- und Ausbau des Sperrings 
zum Befestigen des Kraftzylinders im Kupplungsgehause 


2. Schrauben zur Befestigung des Getriebe- 
kastens am Kupplungsgehäuse lösen und Ge¬ 
triebekasten zusammen mit Verlängerungsstück 
absetzen (Reihenfolge der Arbeitsgänge beim 
Ausbau des Getriebekastens siehe weiter unten 
im Abschnitt “Ausbau des Wechselgetriebes aus 
dem Motor”). 

Beim Ausbau des Wechselgetriebes ist es 
unzulässig, daß die Masse dieses Getriebes 
von der Kupplungsscheibe getragen wird, weil 
dadurch diese ernstlich beschädigt werden 
kann. 

3. Mittels einer Rundzange (Bild 59) ist 
der Arretierring 29 des Kraftzylinders 28 (Bild 
60) herauszuzichen, danach ist der Zylinder 
aus der Bohrung im Anguß des Gehäuses in 
Vorwärtsrichtung auszubauen. Der Kraftzylin¬ 
der verbleibt in hängender Stellung am Ver¬ 
bindungsrohr 1 des zur Kupplung gehörenden 
Hydraulikantriebs. 

4. Die Schrauben 31 (siehe Bild 57) zum 
Festmachen des Kotschutzbleches 33 an das 
Kupplungsgehäuse abschrauben und das 
Schutzblech abnehmen. 

5. Die Muttern 25 zum Befestigen des An¬ 
lassers an den Zylinderblock abschrauben und 
den Anlasser von’den Stiftschrauben 26 herun¬ 
ternehmen. 

6. Haltering des Schalldämpfers und des 
hinteren Auspuffrohres losmachen und Motor 
nach hinten neigen, soviel dies die Vorderlager 
der Motoraufhängung gestatten. 

7. Muttern zur Befestigung des Kupplungs¬ 
gehäuses am Zylinderblock unter Zuhilfenahme 
eines Spezialsteckschlüssels mit Bohrwinde lö¬ 
sen, wonach Kupplungsgehäuse nach hinten 
schieben und von den Paßstiften und Befesti¬ 
gungsstiftschrauben am Zylinderblock abziehen. 

8. Die Schrauben 10 zum Befestigen des 
Kupplungsgehäuses an das Schwungrad her- 
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ausschrauben, indem je eine Umdrehung jedes 
Mal an diametral gegenüberliegenden Schrau¬ 
ben (zwecks Vorbeugung einer Verformung des 
Kupplungsgehäuses) vorzunehmen ist. 

9. Das Kupplungsgehäuse von den Einstell¬ 
stiften 12 herunternehmen, ebenso die zusam¬ 
mengebaute Kupplungsscheibe. 

Prüfung der wesentlichsten Kennwerte des mit 
der Druckplatte zusammengebauten Kupplungs¬ 
gehäuses 

Nach dem Aufstellen und zuverlässigen Be¬ 
festigen des mit der Druckplatte zusammenge¬ 
bauten Kupplungsgehäuses (Baugruppe 412— 
1001090) auf einer ebenen Platte, die das 
Schwungrad des Motors ersetzt, wobei unter 
die Druckplatte ein 7,35 mm dicker Einsatz¬ 
ring *> (Bild 61) untergelegt wird, ist nach¬ 
stehendes zu prüfen: 


* Statt des Einsatzringes können drei 7,35 mm 
dicke und längs des Umfanges gleichmäßig angeordnete 
Spreizscheiben verwendet werden. 


1. Der Radialschlag der Arbeitsfläche II am 
Fußlager (am 50-mm-Durchmesser gemessen) 
darf 0,38 mm über der Gesamtanzeige nicht 
überschreiten. Nötigenfalls ist zwecks Verrin¬ 
gerung des Radialschlags des Lagers ein An¬ 
pressen oder ein Hammerschlag auf eine von 
den drei Bühnen “JTT des Kupplungsgehäuses 
zulässig. 

2. Die Abmessung “M” muß eine Größe im 
Bereiche 46,5—49,5 mm aufweisen. 

3. Bei der Verstellung der Arbeitsfläche II 
des Fußlagers in Richtung des Pfeils “K” uni 
7,1 mm muß die Verstellung der Fläche 11 1 der 
Druckplatte in Richtung des Pfeiles “H” min¬ 
destens 1,27 mm betragen. 

4. Beim Anlegen an die Arbeitsfläche II des 
Fußlagers einer Belastung in Richtung des 
Pfeiles “K” und bei der Verstellung der Fläche 
11 1 der Druckplatte von der Fläche II 2 um 
7,9 mm darf das Schlagen der Fläche 11 1 
0,25 mm nicht übersteigen. Das Messen des 
Schlagens und der Verstellung der Druckplat¬ 
te ist mit Hilfe von Meßuhren vorzunehmen, 
deren Stifte auf die Nietenköpfe an den Befes- 



Bild 61. Druckscheibe der Kupplung mit Gehäuse, zusammengebaut: 

/ Kupplungsgehäuse; 2 Druckscheibe der Kupplung; zen; 9 — Befestigungsniet für Ausgleichgewicht; 10 — 
3 —Niet; 4 —Verbindungsglied; 5 — Druckfeder; 6 — Ausgleichgewicht; 11 — Mittelhülse; 12 — Kegelfederring; 
Auflagerring; 7 — Auflagerstützzapfen; 8 — Schrumpfboi- 13 — Verbindungsplatte. 
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tigungsstellen der Verbindungsglieder an die 
Druckplatte aufzustellen sind, wie dies in Bild 
62 dargestellt ist. 

5. Die Kraft zum Verstellen der Arbeits¬ 
fläche II des Fußlagers in Richtung des Pfeiles 
“K” um 7,1 mm darf höchstens 87 kp betragen. 

Bei der Bestimmunp der auf die Druckplat¬ 
te einwirkenden Betriebskraft ist nachstehendes 
erforderlich: (Bild 63) die Pressenstange muß 
so lange sinken, bis die Verringerung der Kraft 



Bild 62. Messung des Schlagens und der Abspreizung 
der Druckscheibe 


nicht unterbrochen wird. Daraufhin ist beim 
Verringern der Belastung die Pressenstange 
bis zur Lage der Druckplatte anzuheben, die 
der Größe ‘T”—7,35 mm entspricht (siehe 
Bild 61), und die Ist Belastung dabei zu ver 
merken. Der Hub der Druckplatte wird mittels 
einer Meßuhr gemessen. 

Wenn die sich bei der Prüfung ergebenden 
Werte der zu messenden Kenngrößen den Nor- 


* Das Prüfen dieser Kraft wird nach einer zweima¬ 
ligen Verstellung der Arbeitsfläche “IT* des Fußlagers 
in Richtung des Pfeils “K” bis zur Stelle, die nicht 
außerhalb der Grenzen des höchstzulässigen 8,9-mm- 
Hubes liegt, vorgenommen. 


men nicht entsprechen, ist das zusammenge¬ 
baute Kupplungsgehäuse durch ein neues zu 
ersetzen. 

Auswechslung des Fußlagers 

Das Fußlager 7 (siehe Bild 61) mitsamt der 
Druckfeder 5 wird in zusammengebautem Zu¬ 
stand mit Hilfe des kegelförmigen Ringes 12 


j 



Bild 63. Messung des Betriebsdruckes auf die Druck- 

scheibe 


und der zentralen Hülse 11 zurückgehalten, 
die nach dem Einbau des Fußlagers in die 
Schlitze der Druckfeder his zum Anschlag an 
den Bund am inneren Durchmesser des Fußla¬ 
gers hineingeschoben und an sechs Stellen an- 
gekörnert wird, und zwar durch das Einpressen 
der zentralen Hülse 11 in Radialrichtung in die 
Nut an der inneren Fläche des Fußlagers, wie 
dies in Bild 61 (Position 1) dargestellt ist. Der 
kegelförmige federnde Ring 12 behebt durch 
seine Elastizität die Axialspiele nach dem Zu¬ 
sammenbau des Fußlagers mit der Druckfeder, 
gleicht in bestimmten Grenzen den Verschleiß 
der Kontaktflächen dieser Einzelteile während 
des Einsatzes aus. Beim Auftreten eines grö- 
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Seren Verschleißes, der durch die Elastiiztät des 
kegelförmigen Federringes schon nicht mehr 
ausgeglichen werden kann, bzw. beim Schlaff¬ 
werden dieses Ringes durch eine starke An¬ 
wärmung der Arbeitsfläche des Fußlagers 
infolge Nichtbeachtung der Betriebsvorschrif¬ 
ten für den Kraftwagen erfolgt eine Abschwä¬ 
chung der Befestigung des Fußlagers. Deshalb 
sind beim Anfahren des Kraftwagens und auch 
beim Fahren, insbesondere beim Wirken der 
Kupplung, Klirr- und Klopfgeräusche in dieser 
Baugruppe zu hören. 

Zum Auswechseln des verschleißten Fußla¬ 
gers ist die zentrale Hülse zum Befestigen des 
Fußlagers zu entfernen, wie dies in Bild 04 



Bild 64. Heraushämmerung der mittleren Befestigungs¬ 
hülse des Auflagerstützzapfens: 

/ — mittlere I lülse; 2 — federnder Ring; 3 — Meißel 


dargestellt ist, wobei eine Verformung des 
Flansches der zentralen Hülse 1 mit Hilfe eines 
Hammers und des Meißels 3 erfolgt. Zum Vor¬ 
beugen einer Beschädigung auch anderer Ein¬ 
zelteile der Kupplung während des Entfernens 
der Hülse des Fußlagers empfiehlt es sich, das 
Fußlager in eine Fixierfassung des Instandset¬ 
zungswerkzeugs hineinzuschieben, dessen Trag¬ 
körper in einen Schraubstock eingespannt 
wird, ähnlich wie dies in Bild 65 dargestellt 
ist. Beim Vorhandensein einer Drehmaschine 
ist der Anschlagflansch der zentralen Hülse 11 
(siehe Bild 61) abzuschneiden. 

Nach dem Ausbau des verschleißten Fußla¬ 
gers sind die Stützflächen der Druckfcderhcbel 
an den Kontaktstellen mit dem Fußlager zu 
besichtigen. Wenn nach dem Säubern der Flä¬ 
chen der verschleißten Enden der Druckfeder¬ 
hebel die Abmessungen die in Bild 66 angege¬ 
benen Werte nicht übersteigen, kann die Feder 
zum Zusammenbauen mit dem neuen Fußlager 
benutzt werden. Zu prüfen ist auch die Höhe 
des kegelförmigen Federringes 12 (siehe Bild 
61), die in entspanntem Zustand einen Wert im 



Bild 65. Das Einspannen in einen Schraubstock des 
Tragkörpers für das Instandsetzungswerkzeug mit einem 
Festsetzdorn 



Bild 66. Zulässiger Verschleiß an den Enden der Mem¬ 
branfederhebel 


Bereiche 2,8—2,5 mm betragen muß. Wenn 
diese Höhe geringer ist, empfiehlt es sich, den 
Ring durch einen neuen zu ersetzen. 

Zum Einbauen eines neuen Fußlagers ist es 
zweckmäßig, einen speziellen Werkzeugsatz zu 
verwenden (Bild 67) *. 


* Die englische Firma “Borg and Beck" empfiehlt 
einen Werkzeugsatz, der von der Firma unter der Bezei¬ 
chnung SSC809 hergestellt wird. Dieser Werkzeugsatz 
ist mit verschiedenen Fixierfassungen bestückt die zum 
Auswechseln der Fußlager in Scheibenkupplungen ver¬ 
schiedener Größen dienen. Für die Kupplung des Kraft¬ 
wagens “Moskvich-1500“ mit der Größe 8— % x f%' ist bei 
Benutzung der von der englischen Firma hergestellten 
Vorrichtung die Fixierfassung vom Typ “fl" erforder¬ 
lich. 
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Bild 67. Gesamtansicht des Instandsetzungswerkzeugsat¬ 
zes zum Einbauen des Auflagerstützzapfens: 

1 — Tragkörper; 2 — Führung; 3— Körner 






Bild 68. Einzelteile des Instandsetzungswerkzeugs zum 
Montieren des Auflagerstützzapfens: 
a) Grundplatte; b) Führung zum Durchführen der Kör¬ 
nung; c) Körner 


Die Abmessungen und Angaben über die 
Werkstoffe und die Wärmebehandlung der zum 
erwähnten Werkzeugsatz gehörenden Einzel¬ 
teile sind in Bild 68 angeführt. Vor der Aus¬ 
wechslung des Fußlagers ist die Vergewisse¬ 
rung erforderlich, daß das Werkzeug und die 
Einzelteile der zusammenzubauenden Kupplung 
sauber sind. Der Einbau des Fußlagers ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Den Tragkörper des Instandsetzungs¬ 
werkzeugs mit der Fixierfassung in einen 
Schraubstock einspannen (siche Bild 65). 

2. Das Fußlager mit dem flachen Arbeits¬ 
stump nach unten gerichtet in die Fixierfassung 
des Instandsetzungswerkzeugs hineinschieben. 
Die Arbeitsflächen an den Enden der Druckfe¬ 
derhebel mit einer dünnen Schmiermittelschicht 
(Schmierfett J1CU-15 nach Gütevorschrift TY 
38 101140-71 ** bestreichen und die Kupplung 
auf das Fußlager derart aufstellen, daß die 
Arbeitsfläche der Druckplatte nach oben ge¬ 
richtet ist (siehe Bild 65). Dabei ist darauf zu 
achten, daß die Druckfederhebel zwischen die 
Ansätze der Halbmesserfläche des Fußlagers 
hineinpassen. 


** Zulässig ist auch die Verwendung des Schmier¬ 
mittels Duckhams Keenomax S3 englischer Herkunft. 
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3. Den kegelförmigen Federring 2 (Bild 69) 
mit der konkaven Seite zur Druckfeder hin 
gerichtet cinbauen und mit dem Flansch der 
zentralen Hülse 1 bedecken, wobei letztere in 
die Öffnung der Druchkfeder hineinzuschieben 
ist. 


Bild 69. Anordnung der mittleren Befestigungshülse des 
Auflagerstützzapfens und des Federringes: 

/ — mittlere Hülse; 2 — Federkegelring 


4. Die Körnerführung 1 in den Tragkörper 
(Bild 70) der Vorrichtung bis zum äußersten 
einschrauben und dabei die zentrale Hülse 2 an 
die Stirnfläche des Fußlagerflansches bis zum 
Anschlag anpressen. 

5. Die zentrale Hülse 2 (Bild 71) mittels des 
Körners 1 in die Nut an der inneren Fläche des 
Fußlagers 5 an sechs gleichmäßig längs des 
Umfanges angeordneten Stellen einkörnern. 


Bild 70. Montage der Vorrichtung zum Einkörnen der 
mittleren Hülse beim Zusammenbau: 

/ — Führung zum Durchführen der Körnung; 2 — mitt¬ 
lere Hülse 


Beim Einkörnern muß der Körner mit der Waa¬ 
gerechten möglichst genau einen 30° — Winkel 
bilden (siehe Bild 71). Der flache Teil des Kör¬ 
ners muß sich dabei auf die Bühne der Führung 
stützen. 


Bild 71. Das Einkörnen der mittleren Hülse beim Zu¬ 
sammenbau: 

1 — Körner; 2 — mittlere Hülse; 3 — Federring; 4 — 
Membranfeder; 5 — Auflagerstützzapfen; 6' — Festsetz- 

dom 


Ausbau, Zerlegung und Zusammenbau 
der Kupplungsausrückgabel 

Zum Ausbau der Kupplungsausrückgabel ist 
das Kupplungsgehäuse abzusetzen. Die Arbeits¬ 
folge für den Ausbau und Zerlegung der Kupp- 
lungsausrückgabel ist folgende (Bild 57): 

1. Fünf Befestigungsschrauben 29 des Lüf- 
tungsleitbleches lösen und Leitblech 27 entfer¬ 
nen. 

2. Die Schrauben 23 zur Befestigung des 
Kragarmes der Gabel 19 an das Kupplungsge¬ 
häuse ausschrauben, den Kragarm mitsamt der 
Gabel abnehmen, das Gabelendc aus der im 
Gehäuse festgemachten Kotschutzhülle 24 he¬ 
rausziehen. 

3. Die zum Festmachen des Lagers mitsamt 
seinem Gehäuse an die Gabel dienenden Ver¬ 
bindungsglieder 8 um 180° rings um die Zap¬ 
fen des Lagergehäuses schwenken und das La¬ 
ger ausbauen. 

Die Achse 18 der Gabel ist im Kragarm un¬ 
beweglich und wird auf diesem dank der Rän¬ 
delung festgehalten, die auf einem der Achsen- 


79 



enden ausgeführt ist. Die Pendelung der Gabel 
rings um die Achse erfolgt auf der Oberfläche 
der aus Kunststoff angefertigten Hülsen 21. 
Die Arbeitsflächen der Achsen und Hülsen er¬ 
fordern während des Einsatzes keinerlei 
Schmierung und sind äußerst verschleißfest. 
Deshalb ist eine gänzliche Auseinandernahme 
dieser Baugruppe nicht empfehlenswert, ln 
Ausnahmsfällen, wenn dazu triftige Gründe 
vorhanden sind (ein Festfressen der Gabel auf 
der Achse, Bruchschaden an der Rückholfeder 
20 oder ein zu großes Spiel in der Verbindung), 
ist eine gänzliche Auseinandernahme in nach¬ 
stehender Reihenfolge vorzunehmen: 

Die Achse mittels leichter Schläge über 
einen Dorn auf die Stirnfläche an der nicht 
gerändelten Seite so lange verschieben, bis der 
gerändelte Teil aus dem Ständer des Kragarms 
19 der Gabel herauskommt. Danach ist die 
Achse hcrauszuzichen, die Gabel 22 aus der 
Öse des Kragarms herausnehmen und die Rück¬ 
holfeder 20 von der Nabe der Gabel abziehen. 
Zwei Kunststoffbuchsen 21 aus der Gabelnabe 
nehmen. 

Zusammenbau und Einbau der Kupplungs- 
ausrik'kgabel geschehen in umgekehrter Rei¬ 
henfolge. Vor dem Zusammenbau ist es ratsam 
die Kunststoffbüchsen der Gabel zu untersuchen 
und nötigenfalls Grat an ihren Stirnflächen 
vorsichtig zu beseitigen. 

Zu berücksichtigen ist der Umstand, daß bei 
wiederholtem Einbau der Achse in denselben 
Kragarm eine Lockerung des Sitzes der Achse 
an der gerändelten Fläche möglich ist. Sollte 
dies der Fall sein, kann die Achse an der an¬ 
deren Seite des Kragarms eingebaut werden, 
wobei zum Einpressen des gerändelten Teils 
der Achse ein anderes und nicht verformtes 
Loch im Ständer des Kragarms benutzt werden 
kann. 

Vor dem Zusammenbau sind die Arbeitsflä¬ 
chen auf den Zapfen des Lagergehäuses und 
die Außenfläche der Gabelachse mit dem 
Schmiermittel J1CU.-15 nach Gütevorschrift TY 
101140—71 in dünner Schicht zu bestreichen. 

Vor dem Zusammenbau sind die Arbeitsflä¬ 
che an den Zapfen der Ausrückmuffe und die 
Außenfläche der Gabelachse mit Graphitschmie¬ 
re in dünner Schicht zu bedecken. 

Nach dem Einsetzen der Kunststoffbuchsen 
in die Gabelnabe prüfe man, ob die Gabel in 
den Büchsen zwangsfrei und ohne Klemmen 
drehbar ist. 

Um ein ungewolltes Lösen der Schrauben 
23 zur Befestigung des Kragarms 19 am Kupp- 
lungsgehäuse zu verhindern, sind diese nach 
dem Anzug an zwei Stellen anzukörnen, wie 
dies aus der Ansicht “K” in Bild 57 ersichtlich 
ist. 

SO 


Auswechslung des Kupplungsausrücklagers 

Bei starkem Verschleiß der Arbeitsfläche des 
Lagers ist dieses zu ersetzen. Zu diesem Zwecke 
ist der EWZ -Satz mit einem mit Gliedern zu¬ 
sammengebauten Speziallagcr (412 1001953) 

zum Ausrücken der Kupplung bestückt *. 

Zum Auswechseln eines agbenutzten Lagers 
ist folgendes nötig: 

1. Lager aus Lagergehäuse herauspressen, 
wozu ein Holzdorn an die Stirnfläche zu set¬ 
zen und mit einem Hammer auf den Dorn zu 
schlagen bzw. zu diesem Zweck eine Handpres¬ 
se zu benutzen ist. 

2. Lagergehäuse in einen elektrischen Ofen 
(bzw. Tiegel) legen und bis auf etwa 300° C 
erwärmen. 

3. Erwärmtes Lagergehäuse 2 (Bild 72) des 
Ausrückers auf den Untersatz 3 der Presse mit 
der Bohrung zur Aufnahme des Lagers nach 
oben legen und Lager in den Aufnahmeteil der 
Gehäuseöffnung legen und bis zum Anschlag 
gegen den Boden der Muffen einpressen. Die 
Arbeitsfläche des Lagers soll hierbei nicht 
beschädigt (Risse, Ausbröckel linken) werden. 



Bild 72. Einpressung des Lagers in die Fassung mittels 

Presse: 

/ — l.ager; 2 — Fassung: 3 — Untersatz 


* Die englische Firma “Burg and Beck” erzeugt als 
Ersatzteile das mit einem Gehäuse zusammengebaute 
Lager (unter der Nr. 75151/PT1) sowie Verbindungs¬ 
glieder zum Festmachen des Lagergehäuses an die Ga¬ 
bel (unter der Nr. 75020/PTI). Diese Einzelteile können 
bei der Auswechslung des mit dem Gehäuse zusammen¬ 
gebauten Lagers benutzt werden. 



Das Abkühlen des Lagergehäuses nach dem 
Zusammenbau mit dem Lager muß in kühler 
Luft erfolgen. Danach sind auf die Zapfen des 
Lagergehäuses die gestanzten Verbindungsglie¬ 
der 8 (siche Bild 57) aufzusetzen, das mit dem 
Gehäuse zusammengebaute Lager in die vor¬ 
hergehend etwas eingefetteten Aussparungen 
der Kupplungsausrückgabel einzubauen 
(Schmiermittel JICAX —15 nach Gütevorschrift 
Ty 38 101140—71) und mittels der erwähnten 
Verbindungsglieder zu befestigen. Letztere 
werden durch Schwenkung der Lagergehäuse¬ 
zapfen rings um die Achse eingebaut, und zwar 
bis zum Anschlag des federnden Teiles der Ver¬ 
bindungsglieder an spezielle Bühnen an der 
gegenüberliegenden Seite der in der Gabel vor¬ 
gesehenen Aussparungen. 

Es ist zu beachten, daß nach Auswechslung 
des Lagers der freie Gang des äußeren Gabel - 
endes nachzustellen ist (siehe unten den Ab¬ 
schnitt “Zusammenbau und Einstellung der 
Kupplungsausrückung”. 

Ausbau und Zerlegung 
der Kupplungsausrückung 

Vor dem Ausbau und der Zerlegung der 
Kupplungsausrückung ist die Betriebsflüssig¬ 
keit abfließen zu lassen. Zu diesem Zwecke ist 
(siehe Bild 60) auf das Luftauslaßventil 34 
des Arbeitszylinders ein Ende eines Gummi¬ 
rohrs aufzusetzen, das andere Ende dieses 
Rohrs ist in ein sauberes Gefäß zur Aufnahme 
der Flüssigkeit einzuführen. Danach ist das 
Luftauslaßventil um 1,5—2 Umdrehungen ab¬ 
zuschrauben und regelmäßig das Kupplungspe¬ 
dal so lange zu betätigen, bis die Flüssigkeit 
aus dem Hydrauliksystem gänzlich entfernt ist. 
Daraufhin ist, nach Abnahme des Gummirohrs, 
auf die Nase des Luftauslaßventils 34 die 


Schutzkappe 35 aufzusetzen. Jetzt kann der 
Ausbau und die Zerlegung der Baugruppen des 
Antriebs der Kupplungsausrückung beginnen, 
wobei nachstehende Reihenfolge zu beachten 
ist: 

1. Das Verbindungsrohr 1 vom Arbeitszylin¬ 
der 28 und vom Hauptzylinder 2 der Kupplung 
durch Abschraubung der entsprechenden Mut¬ 
tern abtrennen. Mittels Gewindestopfen die Öff¬ 
nungen im Arbeits- und. im Hauptzylinder 
schließen. 

2. Den Feststellring 27 des Arbeitszylinders 
28 mit Hilfe einer Rindzange herausziehen, 
danach den Zylinder aus der Bohrung im An¬ 
guß des Gehäuses nach vorne herausschieben. 
Weiterhin den Stößel der Gabel 25 aus dem 
Arbeitszylinder der Kupplung herausnehmen. 
Nötigenfalls ist der Stößel auseinanderzuneh¬ 
men, von diesem das Endstück 24 und die 
Gegenmutter 13 abzuschrauben. 

3. Schutzkappe 5 von der Ausdrehung am 
Arbeitszylindergehäuse (Bild 75) und Gum- 
mischutzkappe 8 von der kegelförmigen Nase 
am Luftauslaßventil 7 absetzen. 

4. Feststellring 6, dann Kolben 4 Dichtman¬ 
schette 3, Spreizpilz 2, Federn 9 aus dem Zy¬ 
linder nehmen, zuletzt wird das Luftauslaßven¬ 
til 7 aus dem Zylindergehäuse genommen. 

5. Bolzen 16 der das Pedal mit dem Stößel 
des Hauptzylinders verbindet, entsplinten, dann 
Scheibe 17 und Bolzen 16 entfernen. 

6. Schraube 9 zur Befestigung des Oberteils 
des Pedalkragarms am Querträger des Vorder¬ 
schildes und die beiden Muttern 5 zur Befesti¬ 
gung des Kragarmunterteils und des Kupp¬ 
lungshauptzylinders 2 losschrauben und die Fe¬ 
derscheiben und den Pedalkragarm 10 komp¬ 
lett mit Kupplungspedal von den Stiftschrauben 
6 absetzen. 

7. Achse 20 entsplinten und mit leichten 
Schlägen mittels Textolithammer aus den Boh- 
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Bild 73. Klipplungsarbeitszylinder: 

/ — Zylindergehäuse; 2 — Spreizpilz; 3 — Dichtmanschet- Luftauslaßventil; 8 — Ventilschutzkappe- 9 — Feder 
te; 4 — Kolben; 5 — Schutzkappe; 6 — Sperring; 7 — 
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rungen in den Halterwangen treiben. Dann 
Kupplungspedal 15 aus der Öffnung im Pedal¬ 
kragarm 10 herausnehmen und von Pedalnabe 
die Rückholfeder 21 abnehmen. 

8. Aus Kupplungspedalnabe die beiden 
Kunststoffbuchsen 19 nehmen und von der Pe¬ 
dalfläche den Gummibelag 22 entfernen. 


einem Parallelschraubstock bzw. in einer Spe¬ 
zialvorrichtung einspannen und mit einem Spe¬ 
zialschraubenzieher (Bild 75) den Stutzen 4 
(Bild 74) zur Befestigung des Behälters am 
Hauptzylindergehäuse ausschrauben, danach 
Behälterkörper 1 und Dichtung 5 des Stutzens 
wegnehmen. 



Bild 74. Hauptkupplungszylinder: 

/ — Behälterkörper; 2 — Behältersieb; 
3 — Behälterdeckel; 4 — Behälterstut¬ 
zen; 5 — Dichtung zum Behälterstut¬ 
zen; 6'— Befestigungsstiftschrmibe 
des Hauptzylinders; 7—Schutzkappe; 
8 — Kolbenstößel; 9 — Gegenmutter; 
10 Stößelkopf; 11 — Sperring; 12 
Druckscheibe; 13 — äußere Kolben¬ 

dichtmanschette; 14 — Kolben; /5 — 
Kolbenventil; 16 — innere Dichtman¬ 
schette zum Hauptzylinder; 17 — 

Hauptzylindergehäuse; 18 — Rückhol¬ 
feder; 19 — Dichtung zum Hauptzy- 
lindersjutzen; 20 — Hauptzylinder¬ 
stutzen 


9. Deckel 3 des Speisebehälters (Bild 74) 
losschrauben und Sieb 2 herausnehmen. Gibt es 
im Behälter einen Rest von Arbeitsflüssigkeit 
so ist diese ganz abzulassen. Hauptzylinder in 



Bild 75. Herausschraubung des Stutzens zum Festma¬ 
chen des Hauptzylinderbehälters mittels eines Spezial- 
Schraubenziehers: 

/ — Spezialschraubenzieher; 2 — Hauptzylinder 


10. Schutzkappe 7 von der Eindrehung am 
Hauptzylindergehäusc fortnehmen und am Stö¬ 
ßel 8 entlang schieben. 

11. Feststellung 11 (siehe Bild 74) der 
Druckscheibe 12 mit Hilfe einer Rundzange 
(Bild 76) nehmen, dann Stößel 8 mit Druck- 
scheibe aus dem Zylinder nehmen. 

Ferner Stößel aus dem Schlitz der Druck¬ 
scheibe 12 ziehen und Gummischutzkappe vom 
Stößel absetzen. 

12. Kolben 14 mit Manschette 1.3, Kolbenven¬ 
til 15, innere Dichtmanschette 16, Rückholfeder 
18 des Kolbens mit Druckschale aus dem Ge¬ 
häuse 17 des Hauptzylinders nehmen. 

13. Äußere Dichtmanschette 1,3 vorsichtig 
vom Kolben abziehen. 

Es empfiehlt sich nicht beim Zerlegen ein 
Abschrauben des Stutzens 20 des Hauptzylin- 
ders, der eine Stirnfläche desselben schließt, da 
beim nachfolgenden Wiedereinschrauben, zum 
Sichern der erforderlichen Dichtheit, die Dich¬ 
tungseinlage 19 aus Aluminium unbedingt wie¬ 
der ersetzt werden muß, ebenso werden zum 
Festziehen des Stutzens ein beträchtlicher 
Kraftaufwand und eine spezielle Haltevorridh- 
tung für den Zylinder erforderlich sein. Des¬ 
gleichen ist es ratsam auch die Sfiftsdirauben 
6 zum Befestigen des Hauptzylinders ohne be- 
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Bild 76. Rundzange zum Ein- und Ausbauen des Sperlings am Hauptzylinder der Kupplung und der Bremse 


sonderen Bedarf aus dessen Flansch nicht aus¬ 
zuschrauben. 

Um eine Beschädigung der Dichtmanschet¬ 
ten von Haupt- und Arbeitszylinderkolben zu 
vermeiden, ist es ratsam, die Kolben mit Druck¬ 
luft aus den Zylindern zu treiben. Hierbei wird 
die Druckluft (von der Reifenpumpe) in die 
Bohrung zum Anschluß der Rohrleitung gelei¬ 
tet. 

Nach dem Auseinanderbau von Haupt- und 
Arbeitszylinder sind alle Teile und das Zylin¬ 
dergehäuse gründlich mit Alkohol oder frischer 
Bremsflüssigkeit zu waschen und zu unter¬ 
suchen. Hierbei ist festzustellen, welche von 
diesen verschleißt und ersatzbedürftig sind. 

Auswechslung der Kupplungsscheibenbeläge 

Es empfiehlt sich nicht, die Kupplungsschei¬ 
be auseinanderzubauen und ihre Teile auszu¬ 
wechseln, ausgenommen die Kupplpngsbeläge. 


Bei Verschleiß oder Bruch von Teilen der 
Kupplungsscheibe (ausgenommen Verschleiß 
an Gleitflächen der Kupplungsbeläge), bei 
mangelhafter Elastizität der Druckplatten oder 
Verwertung der Kupplungsscheibe (Ausrichten 
ist unmöglich) ist diese durch eine neue zu 
ersetzen *. 

Zum EWZ—Satz gehört ein Satz Kupp- 
lungsscheibenbelägc mit Nieten (412-1601954- 
20). Diese Ersatzbeläge können zum Ersetzen 
defekter Beläge verwendet werden. Wenn der 
Satz 412-1601954-20 nicht vorhanden ist, sind 
in andere neue Beläge Löcher für die Nieten 
zu bohren. 

Zum Auswechseln abgenutzter oder stark 
verschmierter Kupplungsbeläge ist folgendes 
erforderlich: 


* Die englische Firma “Borg and Beck” erzeugt als 
Ersatzteil unter der Nr. 47625/i 78/SP eine ztisammen- 
gebaule Kupplungsscheibe, die nötigenfalls zum Erset¬ 
zen der unbrauchbar gewordenen verwendet werden 
kann. 


6 * 
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1. Messingniete zur Befestigung der Kupp¬ 
lungsbeläge an den Federplatten der Kupp¬ 
lungsscheibe mit einem Bohrer 3,4 mm vorsich¬ 
tig ausbohren, dabei die Federplatten der Kupp¬ 
lung nicht anbohren, und die Beläge abnehmen. 

2. Federplatten der Kupplungsscheibe sorg¬ 
fältig sichtprüfen und feststellen, ob Risse 
oder tiefe Kratzer an Außenfläche und Löchern 
vorhanden sind. Ist alles einwandfrei, so kann 
man die neuen Kupplungsbeläge an der Kupp¬ 
lungsscheibe annieten. 

3. Mit Benutzung der Kupplungsscheibe als 
Bohrlehre in den neuen Kupplungsbelägen 20 
Löcher 4,1+0,16 mm 0 bohren (siehe Schnitt 
5—5 in Bild 57) und weiter davon 10 Löcher 
(jedes zweite Loch) bis 8 mm 0 aufbohren. 

Mit einem Bohrer 8,5 mm 0 mit 140° An¬ 
schliffwinkel die restlichen 10 Löcher aufboh¬ 
ren, dabei die im Schnitt B—B (Bild 77) ange¬ 
gebenen Abmessungen einhalten. 

4. Den Kupplungsbelag so auf die Feder- 
platten der Kupplungsscheibe legen, daß die 
Löcher in den mit der gewölbten Seite zum Be- 
lag gerichteten Federplatten mit den angesenk¬ 
ten Löchern des Kupplungsbelags übereinstim- 
men. Der Kupplungsbelag ist so anzuordnen, 
daß die gesenkten Löcher mit dem großen 


Durchmesser nach außen gerichtet sind 
(Bild 78). 

5. Die Messingrohrniete 2 so einstecken, 
daß sich die Nietköpfe an der Außenseite des 
Kupplungsbelags 1 befinden, und sie mit Hilfe 
eines Spezialdorns oder mit einer Nietmaschine 
an der Seite der Federplatten sorgfältig vernie¬ 
ten (Bild 79). 

Es empfiehlt sich das Annieten der Beläge 
mit der Bearbeitung der in diametralen Löchern 
angeardneten Niete zu beginnen. Form, Abmes¬ 
sungen und Angaben über das Nietenmaterial 
sind aus Bild 80 ersichtlich. 

6. Nach dem im vorhergehenden Punkt an¬ 
gegebenen Verfahren auch den zweiten Kupp¬ 
lungsbelag annieten, daß die gesenkten Löcher 
eines Kupplungsbelags mit den nicht gesenkten 
Löchern des anderen zusammenfallen. 

7. Nach dem Annieten beider Kupplungsbe¬ 
läge die Nietköpfe auf ihre Lage prüfen; sie 
sollen in bezug auf die Gleitfläche des Kupp¬ 
lungsbelags um 1,0 mm (Maß a in Bild 78) 
zurückstehen. Stehen keine fabrikmäßig herge- 
stellten Messingniete (Normteile) zur Verfü¬ 
gung, so können sie an Ort und Stelle nach der 
Zeichnung in Bild 80 gefertigt w r erden. 



Bild 77. Kupplungsscheibenbelag 
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Bild 78. Getriebene Kupplungsscheibe: 


/ Reibbelag; 2 Reibbelagniet; 3 — Niet; 4 — Dämp- 
ferplatte; 5 — Dämpferfeder; 6 — Dämpferfederring; 7 — 
Nabe der getriebenen Kupplungsscheibe; 8 — Anschlag- 

M . 


ring des Dämpfers; 9 — Reibbelagring; 10 —Druckbol¬ 
zen; 11 — getriebene Kupplungsscheibe; 12 — Federplatte 


ROß 


Bild 79. Dorn zum Entnieten der Reihbelagniete auf der getriebe¬ 
nen Kupplungsscheibe 


Bild 80. Niet zum Festmachen der Reib¬ 
beläge auf der getriebenen Kupplungs¬ 
scheibe 
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8. Kupplungsscheibe zusammen mit Kupp- 
lungsbelägen auf Dicke prüfen, und zwar mit 
einer Belastung von 430 kp , die gleichmäßig 
auf der Oberfläche der Beläge verteilt sein 
muß. Die Dicke im Bereiche der Arbeitsflächen 
muß 7,1—1-7,6 mm betragen. Die Abweichung 
von der Parallelität darf auf den Arbeitsflächen 
der Beläge bei der erwähnten Belastung höch¬ 
stens 0,18 mm betragen. 

9. Stirnschlag der Arbeitsflächen an den 
Reibbelägen gegenüber der Schlitzöffnung in 
der Kupplungsscheibe und Sitz der Kupplungs¬ 
scheibe auf den Keilen der Getriebckupplungs- 
welle prüfen. 

Zum Prüfen des Stirnschlages wird die 
Kupplungsscheibe auf einen Keildorn (bzw. auf 
die Getriebekupplungswellc) gezogen. Indem 
man den Dorn zwischen Spitzen dreht, notiert 
man die Anzeige der Meßuhren, deren /Meßstif- 
te die Arbeitsflächen der Kupplungsscheiben- 
belägc unmettelbar oder über Zwischenhebel 
an den äußersten Punkten berühren. Die Ge¬ 
samtanzeige jeder Meßuhr soll im Bereich von 
0,6 mm liegen. Übersteigt der Schlag 0,6 mm, 
so ist der entsprechende Abschnitt an der 
Kupplungsscheibe mit Hilfe eines gabelförmi¬ 
gen Hebels auszurichten, wonach der Schlag 
wiederholt zu messen ist. 


Montage der Kupplung auf 
das Schwungrad des Motors 

Die Montage der Kupplung auf das 
Schwungrad ist in nachstehender Reihenfolge 
vorzunehmen: 

1. Die Arbeitsfläche des Schwungrades auf 
Nichtvorhandensein von Rissen und Einbeulun¬ 
gen besichtigen, das Schlagen des Schwungra¬ 
des prüfen, das 0,2 mm nicht üfersteigen darf. 
Wenn das Schlagen diese Größe übersteigt, ist 
es zu beheben. In entgegengesetztem Falle sind 
während des Einsatzes ein starker Verschleiß 
der Keilnuten in der Nabe der Kupplungsschei¬ 
be, ebenso ein ruckartiges Wirken und Erschüt¬ 
terungen ülöglich. 

Zu achten ist auch auf das Nichtvorhanden¬ 
sein eines Festfressens im Vorderlager der 
Kupplung^tvtfile im Wechselgetriebe. Nötigen¬ 
falls ist das Lager zu ersetzen. Aufmerksam 
sind die Gleitflächen der Kupplungsscheibe zu 
besichtigen. Sie müssen sauber sein und kei¬ 
nerlei ölspuren aufweisen. Sollte öl im Kupp¬ 
lungsgehäuse festgestellt werden, sind die Ur¬ 
sachen seines Eindringens in dieses Gehäuse 
aufzufinden (defekte bzw. verschleißte Stopf¬ 
buchsen u. dgl.) und zu beheben. 

2. Die zusammengebaute Kupplungsscheibe 
auf die Druckscheibe der Kupplung derart auf¬ 


legen, daß die Dämpferplatte 4 (siehe Bild 78) 
der Druckscheibe zugewandt ist. 

3. Die Kupplungsscheibe mit der Kurbel¬ 
welle des Motors einmitten und zu diesem 
Zwecke in die Öffnung der Scheibennabe einen 
speziellen Keildorn einführen, der dabei gleich¬ 
zeitig in das innere Gehäuse des Vorderlagers 
der Kupplungswclle im Wechselgetriebe hinein¬ 
paßt, das auf den Kurbelwellcnstumpf aufge¬ 
preßt ist. Sollte ein spezieller Keildorn nicht 
vorhanden sein, kann zu diesem Zwecke die 
Kupplungswelle des Wechselgetriebes benutzt 
werden. 

4. Das Kupplungsgehäuse auf die drei in 
das Schwungrad eingepreßten Paßstifte 12 
(siehe Bild 57) aufsetzen. 

5. Die Federscheiben auf die sechs Schrau¬ 
ben 10 zum Befestigen des Kupplungsgehäuses 
an das Schwungrad aufsetzen und die Schrau¬ 
ben in die Gewindelöcher um eine Umdrehung 
cinschrauben. 

6. Die Kupplung am Schwungrad festma¬ 
chon, sämtliche Befestigungsschrauben bis zum 
äußersten festziehen, wobei der Reihe jedes 
Mal diametrale Schrauben um eine Umdrehung 
einzuschrauben sind. 

7. Keildorn (bzw. Getriebekupplungswelle) 
aus der Kupplungsscheibe herausnehmen. 

8. Den Motor nach unten neigen, soweit 
dies die vorderen Stützen gestatten, auf vier 
Stiftschrauben 4 und 15 das vorhergehend zu¬ 
sammengebaute Kupplungsgehäuse aufstellen 
(zusammengebaut mit der Stopfbuchse 
der Kupplungswelle im Wechselgetriebe, mit 
der Ausrückgabel samt Kragarm, mit dem 
Lüftungsschild und der Gabelhülle). Vor dem 
Einpressen der Stopfbuchse der Kupplungs¬ 
welle in die Aussparung des Kupplungsge- 
häuses ist die Oberfläche der Stopfbuchse mit 
Motorenöl cinzufetten. 

Das Kupplungsgehäuse längs zweier rohrar¬ 
tiger und in den Zylinderblock eingepreßter 
Stiftschrauben 14 einmitten, die vier Befesti- 
gungsmuttern des Kupplungsgehäuses (nach 
vorhergehendem Unterlegen von Federscheiben) 
festziehen. Danach den Arbeitszylinder der 
Kupplung auf das Kupplungsgehäuse montieren 
(die Reihenfolge der Arbeiten bei der Montage 
des Arbeitszylinders siehe unten im Abschnitt 
“Zusammenbau und Einstellung der Kupp¬ 
lungsausrückung” des vorliegenden Kapitels). 

10. Die Einmittungsnase und die Nuntenkeile 
der Kupplungswelle im Wechselgetriebe mit 
dem Schmiermittel J1CU-15 nach Gütevorschrift 
TY 38 101140—71 * dünn bestreichen und das 
Wechselgetriebe auf den Motor aufstellen. Auf 
keinen Fall ist es zulässig bei der Aufstellung 


* Zulässig ist auch die Verwendung des Schmier¬ 
mittels Duckhams Keenomax S3 englischer Herkunft. 



des Wechselgetriebes auf den Motor» daß die 
Masse des Wechselgetriebes von der Kupp¬ 
lungsscheibe getragen wird, weil letztere dabei 
ernstlich beschädigt werden kann. Bei der 
Aufstellung ist darauf zu achten, daß die Kupp¬ 
lungswelle im Wechselgetriebe auf ein und 
derselben Achse mit der Nabe der Kupplungs¬ 
scheibe zu liegen kommt. Wenn die Nutenkeile 
der Kupplungswelle in die entsprechenden Nu¬ 
ten der geschlitzten Bohrung in der Nabe der 
Kupplungsscheibe nicht hineinpassen, empfiehlt 
es sich bei langsamer Schwenkung der Aus- 
gangswclle des Wechselgetriebes und bei ein¬ 
geschaltetem direkten Gang das Wechselge¬ 
triebe ein wenig vorzuschieben, bis der mit 
Nutenkeilen versehene Teil der Welle in die 
Nabe hineinpaßt und das Wechselgetriebe seine 
richtige Stellung einnimmt. Das Wechselgetrie¬ 
be ist so lange abzustützen, bis die Anliegeflä¬ 
chen des Kupplungsgehäuses und des Wechsel¬ 
getriebes zusammenfallen. 

7. Kupplung am Kraftwagen auf Zusam¬ 
menbaugüte und Betätigung prüfen. Die Prü¬ 
fung erfolgt zunächst im Stand mit Leerlauf 
des Motors, wobei man das Kupplungspedal 
ganz durchtritt. Danach prüft man die Kupp¬ 
lung beim Anfahren und während der Fahrt, 
indem man die Gänge bei den entsprechenden 
Drehzahlen der Motorkurbelwelle umschaltet. 

Ist der Lcerweg am Ende der Kupplungs¬ 
ausrückgabel (4,5 ... 5,5 mm) richtig einge¬ 
stellt und wird die Kupplung ausgerückt, ohne 
das Pedal in Zwischenstellungen zu halten, so 
dürfen an der Kupplung und am Kupplungsge¬ 
stänge weder Klopfen noch sonstige Geräusche 
hörbar sein. 

Bei allmählichem Zurücknehmen des Kupp¬ 
lungspedals soll der Wagen ebenso allmählich 
anfahren, und beim Schalten von einem niedri¬ 
gen auf den höheren Gang dürfen weder Rup¬ 
fen noch Rattern spürbar sein. 


Zusammenbau und Einstellung 
der Kupplungsausrückung 

Vor dem Zusammenbau sind alle Teile des 
Haupt- und des Arbeitszylinders gründlich mit 
Alkohol oder frischer Bremsflüssigkeit zu 
waschen. Entschieden unzulässig ist das Ver¬ 
schmutzen der Einzelteile mit Mineralöl, Ben¬ 
zin, Azeton, Petroleum oder Dieselkraftstoff, 
weil diese Stoffe ein Anschwellen der Dicht- 
mansdhetten und Hüllen aus Gummi verursa¬ 
chen. Die Laufflächen von Arbeits- und Haupt¬ 
zylinder sind mit einem sauberen, mit Alkohol 
oder Bremsflüssigkeit getränkten Lappen ab¬ 
zuwischen und sorgfältig, möglichst mit Be¬ 
leuchtung, sichtzuprüfen. Weisen die Zylinder¬ 


laufflächen unbeträchtliche Korrosionsspuren, 
kleine Riefen oder Verschleiß auf, so sind sie 
rundzuschleifen oder ziehzuschleifen. Dabei ist 
eine Vergrößerung des Durchmessers bis 
22,170 mm zulässig. In diesem Fall benutzt 
man beim Zusammenbau (neue) normgemäße 
G um m i d ich tm a n sch et t en. 

Es ist zu betonen, daß Verschleiß an den 
Laufflächen von Haupt- und Arbeitszylinder in 
der Regel keinen Einfluß auf die Arbeistfähig- 
keit der Kupplungsausrückung hat, denn die 
Dichtmanschetten werden mit beträchtlichem 
Anzug in den Zylindern eingesetzt. Deshalb 
wird Verschleiß an Gleitteilen durch die Elasti¬ 
zität der Manschette ausgeglichen. 

Sind Lunker an der Zylinderlauffläche vor¬ 
handen, so werden die Zylinder durch neue er¬ 
setzt. Sämtliche Einzelteile des hydraulischen 
Antriebs der Kupplung sind vor dem Zusam¬ 
menbau zu säubern und nur mit frischer Brems¬ 
flüssigkeit zu waschen. Beim Säubern der Mo¬ 
toren von Schmutz ist die Verwendung von 
Werkzeugen aus Metall verboten. 

Beim Reinigen des Arbeitszylinders ist 
Schmutz mit einem angespitzten Stäbchen aus 
der Nut am Zylinderboden zu entfernen. Gelan¬ 
gen nach dem Zusammenbau auch nur kleinste 
Schmutzteilchen unter eine Manschette, so kön¬ 
nen sie Lecken und Luftdurchtritt hervorrufen. 
Ebenso sind die Löcher für die Zuleitung der 
Flüssigkeit zu säubern. Die Gewindebohrungen 
der Zylinder und das Gewinde des Stutzens im 
Hauptzylinder sind genau sichtzuprüfen. Ein 
verletztes und gequetschtes Gewinde ist un¬ 
zulässig. Sind die Manschetten hart geworden 
oder haben sie schlechte Arbeitskanten, so sind 
sie zu ersetzen. Gleichfalls sind die Gummi¬ 
schutzhüllen auszuwechseln, wenn sie hart ge¬ 
worden, mit Rissen bedeckt oder gerissen sind. 
Im Hauptzylinder (siehe Bild 64) hat man das 
Überlaufloch B und das Austrittsloch D mit 
einem angespitzten Stäbchen und das Aus- 
gleiohloch C mit einem weichen und abge¬ 
stumpften Draht 0,6 mm 0 zu säubern. Die 
Lüftungsbohrung in der Verschlußschraube des 
Füllbehälters ist gleichfalls zu reinigen. 

Die Putzlappen müssen sehr sauber sein und 
dürfen nicht Fasern zurücklassen (Fasern kön¬ 
nen das Hydrauliksystem verunreinigen oder 
die Dichtheit der Manschetten beeinträchtigen). 

Das Verbindungsr-ohr zwischen Hauptzylin¬ 
der und Arbeitszylinder ist gründlich zu reini¬ 
gen, durchzuspülen und mit Preßluft (beispiels¬ 
weise von der Reifenpumpe) durchzublasen. 

Die Anschlußkegel und Gewinde der Stut¬ 
zen sind aufmerksam sichtzuprüfen. Die Maße 
der Enden am Verbindungsrohr nach dem Auf¬ 
bördeln sind in Bild 81 angegeben. 

Man hat zu prüfen, ob die Ausrück- und 
Rückholfedern kräftig genug sind. 
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Die Federkraft soll der Tafel 10 entsprechen. 
Sind die Federn schwächer, so sind sie auszu¬ 
wechseln. 

Es empfiehlt sich, die Stirnflächen an allen 
Plastikbüchsen sichtzuprüfen und bei etwaigem 
Grat zu säubern. 

1. Der Zusammenbau von Arbeits- und 
Hauptzylinder geschieht in umgekehrter Rei¬ 
henfolge wie in Abschnitt „Ausbau und Ausci- 
nanderbau der Kupplungsausrückung“ angege¬ 
ben (Punkt 3—4 für Arbeitszylinder und 9—13 
für Hauptkupplungszylinder) und zwar mit 
Berücksichtigung folgender ergänzender Hin¬ 
weise: 


Nichlvorhandensein eines solchen Abstandes ist 
unzulässig. Seine Größe (0,2—1,0 mm) wird 
durch die Abmessungen der entsprechenden 
Einzelteile gewährleistet. 

b) Nachdem man sich vom vollen Kolben¬ 
weg überzeugt hat, ist mit Hilfe eines weichen 
Drahts mit höchstens 0,6 mm 0 zu prüfen, ob 
das Ausgleichloch C des Zylinders von der 
Manschette 16 des Kolbens (siehe Bild 74) mit 
dem Rand verdeckt wird. Ist es abgesperrt, so 
hat man den Zylinder auseinanderzubauen und 
die Ursache des Überdeckens festzusteMen und 
zu beseitigen. Nötigenfalls hat man fehleribafte 
Teile zu ersetzen, und danach ist der Haupt- 



Bild 81. Aufbördelung der Verbin¬ 
dungsrohrenden 



Bild 82. Kupplungspedalrückholfeder 
Verdrehung der Feder um einen Win¬ 
kel von 40° unter einer Last von 4 
bis 5,5 kg 



a) Nach Zusammenbau aller Teile des 
Hauptkupplungszylinders prüfen, ob der Kol¬ 
ben durch die Rückholfeder schnell bis zum 
Anschlag an die Begrenzungsscheibe 12 (siehe 
Bild 74) zurückgeführt wird, nachdem der 
Stößel ganz an ihn gedrückt ist. 

Kehrt der Kolben nach vollem Andrücken 
des Stößels an ihn nur langsam in die Aus¬ 
gangsstellung zurück, so ist die Rückholfeder 
auf Elastizität (Daten der Feder siehe in 
Tafel 20) zu prüfen. Ist die Feder nicht mehr 
elastisdh, so ist sie zu ersetzen. 

In der Ausgangsstellung des Stößels ist der 
Abstand zwischen dem Kugelkopf des Stößels 
und der Sitzstelle des Kolbens zu prüfen. Das 


kupplungszylinder endgültig zusammenzu¬ 
bauen. 

c) Wurden die Befestigungsstiftsohrauben 6 
beim Auseinanderbau der Zylinder ausge¬ 
schraubt, so sind sie wieder in den Flansch 
einzuschrauben, wobei das Maß 18 ... 19 mm 
zwischen Stirnfläche des Flansches und Ende 
der Stiftschraube einzuhalten ist. 

2. Kupplungspedal teilweise zusammenbau¬ 
en, dabei an beiden Seiten der Nabe je eine 
Plastikbüchse bis zum Anschlag der Büchsen¬ 
bünde an die Stirnfläche der Nabe einsetzen. 
Vor dem Einsetzen die Innenfläche der Büchsen 
mit dünner Schicht Schmiermittel JTCU-15 nach 
Gütevorschrift TY 38 101140—71 bedecken. Auf 
den Nabenaiißendurchmesser steckt man die 

Tafel 10 


Kennwerte der in der Kupplungsausrückung 
vesmendeten Federn 


Benennung 

Pos. — Nr. und Bild 

Kraft, kp 

Veiformung, mm 

Ausrückfeder der Kupplungsausrückgabel 

Pos. 20 (Bild 57) 

10—12 

Verdrillung aus dem freien Zustand 
um einen in Bild 57 angegebenen 
Winkel 

Rückholfeder des Kupplungspedals 

Pos. 21 (Bild 60) 

4,05-5,5 

Verdrillung aus dem freien Zustand 
um den Winkel 40° (Bild 82) 

Rückholfeder des 1 lauptzylinderkolbens 

Pos. 18 (Bild 74) 

0, 9— 1,1 

Zusammendrückung von der freien 
Länge 47 bis 10 nun 
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Rückholfeder 21 (siehe Bild 60). (Auf die Pe¬ 
dalfläche den Gummibelag 22 aufsetzen. 

3. ln die Öffnung des Halters das obere 
Ende des Kupplungspedals stecken, dabei die 
Bohrungen in den Halterwangen mit der Boh¬ 
rung in Pedalnabe zusammenbringen und den 
kleinen Federhaken bis zum Anschlag in die 
Haltewange einsetzen. 

4. Die Pedalachse mittels Textolithammer 
mit leichten Schlägen in die Bohrung des Hal¬ 
ters bis zum Anschlag treiben, nachdem man 
zunächst die Abflachung an der Achse mit der 
Abflachung des Formlochs im Halter zusam¬ 
mengeführt hat, und danach die Achse versplin¬ 
ten. Man hat zu prüfen, ob sich das Pedal leicht 
an der feststehenden Achse bewegen läßt. Die 
Feder soll das Pedal schnell in die Ausgangs¬ 
lage zurückiholen. 

5. Kupplungsarbeitszylinder am Motor 
anorrinen, wozu dieser in die zylindrische Boh¬ 
rung des Kupplungsgehäuseanguß derart ein¬ 
zusetzen ist, daß sich der Zylinder mit seiner 
Spezialfläche gegen die untere Fläche des Zy¬ 
linderblocks im Motor stützt. 

Dann gegen Axialverschiebung mit dem 
Feststellring 29 sichern, wobei letzterer in die 
Nut an der Außenfläche unter Zuhilfenahme der 
Spezialrundzange eingesetzt wird (Bild 59). 

6. Kompletten Stößel 25 der Gabel mit dem 
abgerundeten Ende in die Vertiefung des Ar- 
beiitszylinderkolbens 30 stecken, danach den 
Stößelkopf 24 mit der Kupplungsausrückgabel 
23 derart koppeln, daß die radiale Fläche des 
Stößelkoipfes von der Nut am Ende der Gabel 
abgestützt wird. 

Die Länge des mit dem Stößelkopf zusam¬ 
mengebauten Stößels muß ungefähr 101 mm 
betragen. 

7. Wie oben angegeben, ist der Leerweg des 
Außenendes der Kupplungsausrückgabel ein¬ 
zustellen. Diese wird ständig mittels der Feder 
20 (siehe Bild 57) an die radiale Fläche des 
Ständers des Stößelkopfes 4 (Bild 83) ange¬ 
preßt. 

Die Einstellung des Leerweges am Außen¬ 
ende der Kupplungsausrückgabel ist in nach¬ 
stehender Reihenfolge vorzunehmen: 

— nach der Vergewisserung, daß der Kol¬ 
ben des Arbeitszylinders nach dem Ausrücken 
der Kupplung in seine Ausgangslage zurück¬ 
kehrt, ist die Gabel in bezug auf den Stößel¬ 
kopf in Richtung des Pfeiles “X” zu verstellen. 
Dabei ist ihre freie Verstellung bis zum Besei¬ 
tigen des Abstandes “B” (siehe Bild 57) zu 
messen, der ungefähr 2,5 mm gleichkommt (bei 
normaler Größe des Abstandes “B” muß die 
Verstellung der Gabel 4,5—5,5 mm betragen). 

Wenn die Verstellung der Gabel geringer 
als 4,5 mm ist, muß der Stößel durch Ein¬ 
schraubung in den Stößelkopf verkürzt werden, 



Bild. 83. Baugruppe zum Einstellen der Kupplungsaus¬ 
rückung: 

1 — Luftauslaßventil; 2 — Stößel; 3 — Mutter 4 — Stö¬ 
ßelkopf; 5 — Kupplungsausrückgabel; — Schutzhülle 

wenn die Verstellung der Gabel 5,5 mm über¬ 
steigt, ist der Stößel zu verlängern. 

Die Größe der Gabelverstellung kann am 
leichtesten durch Messung des Abstandes 
zwischen den radialen Flächen des Stößelkopf¬ 
ständers und der Nut in der Gabel beurteilt 
werden. 

8. Den Hauptkupplungszylinder im zusam¬ 
mengebauten Zustand mit den Stiftschrauben 
an der Außenseite des Vorderschildes in dessen 
Öffnungen einsetzen. 

9. Halter 10 (Bild 60) zusammen mit komp¬ 
lettem Kupplungspedal an Stiftschrauben 6 ein¬ 
setzen und Muttern 5 mit Unterlegscheiben 
aufschrauben. Den Oberteil des Halters mit 
Schraube 9 und Unterlegscheibe befestigen. 
Den Unterteil mit Muttern festmachen. 

10. Kupplungspedal 15 mittels Bolzen 16 so 
mit Stößel 12 des Hauptzylinders verbinden, 
daß der Stiftkopf in bezug auf das Pedal links 
(in Fahrtrichtung) liegt. Dann die einfache 
Scheibe 17 auf das hervorstehende Ende des 
Bolzens stecken und versplinten. 

11. Gesamtweg “L” des Kupplungspedals 
von Ausgangsstellung bis zum Anschlag an 
die Bodenmatte (Bild 60) prüfen; dieser soll 
150 bis 155 mm betragen. Nötigenfalls ist die 
Ausgangsstellung des Kupplungspedals nach¬ 
zustellen. Die Nachstellung erfolgt durch Än¬ 
derung der Länge von Stößel 12 , indem man 
ihn aus dem Endstück 20 ausschraubt bzw. in 
diesen einschraubt. Um den Pedalweg zu ver¬ 
größern, hat man den Stößel zu verlängern, d. h. 
diesen aus der Gabel herausschrauben; um den 
Weg zu verkleinern, hat man den Stößel zu ver¬ 
kürzen, d. h. diesen in die Gabel einzuschrauben. 

Nach Einstellung der Pedalstellung, die den 
angegebenen Pedalweg sichert, ist der Stößel 
gegen Durchdrehen zuverlässig zu sichern, in- 
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dem man seine Gegenmutter 13 festzieht. Es ist 
darauf zu achten, daß die Platte des Kupp¬ 
lungspedals und die des Bremspedals in einer 
Höhe liegen; die Höhendifferenz soll 5 mm 
nicht übersteigen. 

12. Das mit Alkohol bzw. frischer Brems¬ 
flüssigkeit gewaschene Verbindungsroihr zwi¬ 
schen Haupt- und Arbeitszylinder ist vor dem 
Einbau mit Preßluft durchzublasen. Dann ist 
untere Rohrende mit dem Arbeitszylinder zu 
verbinden, indem man die Verbindungsmutter 
in die Gewindebohrung des Zylinders bis zum 
Anschlag schraubt. 

13. Das obere Ende des Verbindungsrohrs 
an den Hauptkupplungszylinder anschließen, 
dabei die Anschlußmutter in die Gewindeboh¬ 
rung des Hauptzylinderstutzens bis zum An¬ 
schlag schrauben. 

14. Hydraulikanlage der Kupplung mit fri¬ 
scher Spezialbremsflüssigkeit füllen. Es ist un¬ 
zulässig, Bremsflüssigkeiten verschiedener 
Marken zu mischen, denn möglicherweise ergibt 
dies keine richtige Mischung. Streng verboten 
ist es, in Hydraulik Mineralöle, Benzin oder 
Petroleum auch nur in geringster Menge hin¬ 
zuzufügen, denn dadurch werden die Gummi¬ 
teile zerstört. Man hat zu beachten, daß die 
Bremsflüssigkeit an der Lackierung der Karos¬ 
serie und am Anstrich anderer Teile Flecke 
verursacht. Nach dem Füllen der Anlage mit 
Flüssigkeit hat man Luft in folgender Weise 
aus ihr zu entfernen: 

a) Behälter bis 10 ... 15 mm unter Ober¬ 
rand des Behälters mit Flüssigkeit füllen. Dies 
erfolgt durch Siebfilter 2 (Bild 74). Um den 
Behälter schnell zu füllen, ist es ratsam, das 
Siebfilter etwas anzuheben; 

b) Schutzkappe 35 (siehe Bild 60) abneh¬ 
men und den mit dem Kraftwagen mitgeliefer¬ 
ten Gummischlauch auf den Ventilkopf ziehen. 
Das freie Ende des Schlauchs in ein sauberes 
Glasgefäß tauchen, das teilweise mit Brems¬ 
flüssigkeit gefüllt ist; 

c) Kupplungspedal nacheinander 2 ... 3 mal 
(mit 1 ... 2 sec Pause) kräftig durchtreten, es 
danach durchgetreten halten und dabei das 
Luftauslaßvcntil 34 um */s—1 Umdrehung ab¬ 
schrauben. Durch den in der Anlage erzeugten 
Druck treten ein Teil der Flüssigkeit und die in 
ihr enthaltene Luft durch den Schlauch in das 
Gefäß mit der Flüssigkeit (die Luft tritt aus 
dem Schlauch in Form von Blasen); 

d) sobald keine Flüssigkeit mehr aus dem 
Schlauch fließt, das Luftauslaßventil wieder 
ganz einschrauben; 

e) Arbeitsgang „c“ und „d“ so häufig wie¬ 
derholen, bis ein Abscheiden von Luft aus dem 
in das Gefäß mit Flüssigkeit getauchten 
Schlauch ganz aufhört (dazu hat man das 
Pedal 75 ... 80 mal durohzutreten). 


Beim Durchpumpen der Anlage ist es un¬ 
zulässig, den Flüssigkeitsstand im Speisebe¬ 
hälter mehr als um 2 / 3 des Normalwertes zu 
senken. 

Treten keine Luftblasen mehr aus dem 
Schlauch, so hat man das Ventil ganz einzu¬ 
schrauben, wobei das Pedal durchgetreten ge¬ 
halten wird, dann den Schlauch abnehmen, die 
Schutzkappe auf den Ventilteller ziehen und 
Flüssigkeit in Speisebehälter bis zum normalen 
Stand füllen. Nach dem Durchpumpen das 
Pedal durchtreten und den Stößelweg messen; 
dieser soll mindestens 19 mm betragen. Ist der 
Weg geringer, so ist das Durchpumpen fortzu¬ 
setzen, bis die Luft restlos aus der Anlage ent¬ 
fernt und der erforderliche Stößelweg erzielt ist. 

Zum vollständigen Füllen der Hydraulikan¬ 
lage der Kupplung sind 150 g Bremsflüssigkeit 
erforderlich. Ist die Hydraulikanlage der Kupp¬ 
lung richtig durchgepumpt, so soll stoßfreies 
Einschalten des Ruckwärtsganges gesichert 
sein. Findet jedoch bei ganz durchgetretenem 
Kupplungspedal stoßweises Einschalten des 
Rückwärtsganges statt, so hat man sich zu 
vergewissern, daß der Leerweg am Außenende 
der Kupplungsausrückgabel (siehe Punkt 7) 
richtig eingestellt und die Kupplung in ein¬ 
wandfreiem Zustand ist. 

15. Bei ganz durchgetretenem Kupplungspe¬ 
dal das Verbindungsrohr zwischen Haupt- und 
Arbeitszylinder auf Dichtheit prüfen. Entweicht 
Flüssigkeit, so sind die Anschlußmuttern anzu¬ 
ziehen, bis das Lecken beseitigt ist. 

16. Den Motor anwerfen und mehrmals das 
Kupplungspedal ganz durchtreten. Dabei dür¬ 
fen Klemmen, Klopfen, fremde Geräusche oder 
irgendwelche sonstigen Fehler nicht bemerkbar 
sein. 

Auswechslung des Kupplungsgehäuses 

Der Ersatzbedarf des KuoDlungsgchäuses 
kann bei dessen Bruch bzw. Verformung infol¬ 
ge eines Schlages gegen ein Straßenhindernis 
entstehen. 

Das neue Kupplungsgehäuse, komplett mit 
Stopfbüchse für Gelriebekupplungswelle, Kupp¬ 
lungsausrückgabel und Lüftungsdeckel wird 
auf die in die hintere Stirnfläche des Zylinder¬ 
blocks eingepreßten Paßstifte aufgesetzt und 
danach, mittels eines Steckschlüssels mit Bohr¬ 
winde und Gelenk, werden die Muttern und die 
unter diesen liegenden Federscheiben zur Be¬ 
festigung des Kupplungsgehäuses an den Zy¬ 
linderblock des Motors festgezogen. Nach der 
Aufstellung des Anlassers sind auch die beiden 
Muttern zu dessen Befestigung an den Zylin¬ 
derblock festzuziehen. 

Anmerkung. Bei der Auswechslung eines verformten 
Kupplungsgehäuses durch ein neues ist es zweckmäßig 
aüch die Getriebekupplungswelle zu ersetzen. 
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WECHSELGETRIEBE 


Hauptdaten des Wechselgetriebes und der zu 
diesem gehörenden Gangschalteinrichtung 

Am Kraftwagen ist ein Dreiwellen-Vier- 
ganggctriebe mit vier Vorwärtsgängen und 
einem Rückwärtsgang angeordnet (Baugruppe 
412-170010 (Bild 84). 

Alle Zahnräder des Getriebes haben Schräg¬ 
verzahnung, ausgenommen die Zahnräder 11 
und 39 für Rückwärtsgang und den entspre¬ 
chenden Zahnkranz im Block der Zwischenrä¬ 
der. 

Der Getriebekasten ist mit Synchronisato¬ 
ren für ertsen, zweiten, dritten und vierten 


Gang versehen. Die Getriebekupplungswelle 1, 
die Zahnräder 13, 10 und 8 für ersten, zweiten 
und dritten Gang befinden sich in ständigem 
Eingriff mit Vorgelegezahnblock 31. Das getrie¬ 
bene Rückwärtsgang 11 ist auf den Nabenkei¬ 
len gleitbar. Die Zahnräder für ersten, zweiten 
und dritten Gang an der Getriebeausgangswel¬ 
le sind mit Stahlbuchsen 26 versehen, ln das 
Zwisdhenrad für Rückwärtsgang ist eine Bron¬ 
zebuchse eingepreßt. Das Gangschaltwerk 
(Bild 85) ist am Seitendeckel eingebaut. 

Im Getriebekasten 50 (siehe Bild 84) sind 
an der feststehenden Stange 43 die beiden glei¬ 
tenden Direktgangschaltgabeln 44 angeordnet. 



Bild 85. Gangschaltung: 


/ — Schalthebel; 2 — Hebelbefestigungskeil; 3 — Einlage; 
4 _ Bolzen; 5 — Halter; 6 — Gangscnalterbetätigungshe- 
bel; 7 — Seitendeckel; 8 — Rückfahrhebelanschlag; 9 — 
Reiniger; JO — Halter; 11 — Mutternriegel; 12 — Gang¬ 
schalter; 13 — Stopfbuchse; 14 — Schloß; 15 — Rück¬ 
wärtsgangschalthebel; 16 —Scheiben zum Einstellen des 
Rückwärtsganganschlags; 17 — Anschlag des Rückwärts¬ 


ganges; 18 — Federn des Anschlags bei Rückwärtsgang; 
19 — Rückwärtsgangriegel (Kugel); 20 — Feder des 

Rückwärtsgangriegels. 

a = 0,15—0,35 mm — Abstand zwischen dem Anschlag 
des Rückwärtsganges und dem Schalterbetätigungshebel 
in der Stellung, wenn der Gangschalter von der Stirn¬ 
fläche des Seitendeckels um 3,5 mm entfernt ist. 








Bild 86. Steuerung des Wechselgetriebes: 


1 — Rückfahrlichtschalter; 2 — Schalterstellschcibe; 3 — 
Gehäuse; 4 — Mitnehmer; 5 — Hebeleinlagestück; 6 — 
Steuerhebel des Wechselgetriebes; 7 — Hebel nabe; 8 — 
Achsenhülse; 9 —Hebelachse; 10 —Hebelhülse; 11 — 


Die Rückwärtsgangschaltgabel 48 sitzt an der 
Querwelle 47 an der dem Deckel entgegenge¬ 
setzten Seite. 

Der Stahlbock 23 für die hintere Motorlage¬ 
rung ist an Flansch im mittleren Teil des Ver¬ 
längerungsstückes 18 angeordnet. 

Das Wechselgetriebe wird mittels des im 
Bodenwerk einmontierten Gangschalthebels 6 
(Bild 86) gesteuert. Die Gangschalteinrichtung 
des Wechselgetriebes (Bild 87) ist mit zwei 
außenliegenden Schalthebeln 18 und 19 verse¬ 
hen, die mittels Zugstangen mit den Hebeln 
des Gangschaltwerks verbunden sind. Letzte¬ 


Keil; 12 — oberer Schalterbetätigungshebel; 13 — Naben¬ 
hülse; 14 — Verbindungsring für das Einlagestück; 15 — 
Gangschalthebel; 16 —Verriegelungsbuchse für den 
Griff; 17 — Anschlagscnraube des Hebels 


res ist am Seitendeckel des Wechselgetriebes 
angebracht. 

Etwaige Störungen am Wechselgetriebe 

Beim Einsatz des Kraftwagens können im 
Wechselgetriebe und in der Gangschalteinrich¬ 
tung Störungen auftreten, die durch den Ver¬ 
schleiß der Einzelteile, Bruchschaden und Ver¬ 
stimmung der Einstellungen verursacht wer¬ 
den. 

Die wesentlichsten Störungen und ihre Be¬ 
hebung sind in Tafel 11 angegeben. 
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Tafel II 


Wesentlichste Störungen am Wechselgetriebe 
und ihre Behebung 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

2 


Geräusch in Getriebekasten bei Leerlaufstellung des Schalthebels 


Abgenutzte Lager der Getriebekupplungswelle 
Abgenutzter Nadelzapfen der Getriebehauptwelle 
Abgenutzte oder ausgebröckelte Verzahnung 
Verschleiß an Achse des Vorgelegeräderblocks 


Lager auswechseln 
Getriebehauptwelle auswechseln 
Beschädigte Zahnräder ersetzen 
Achse des Vorgelegeräderblocks ersetzen 


Klopfen bei der Änderung der Belastungsrichtung 


Übermäßiges Axialspiel an Vorgelegeräderblock Vordere und hintere Anschlag-Bronzescheibe des Blocks 

ersetzen, Stahl-Zwischenscheibe so wählen, daß norma¬ 
les Axialspiel des Räderblocks erzielt wird 


Heftiges Klopfen bei Belastung des Getriebes 
und schwächeres ohne Belastung 


Ein Zahn oder mehrere gebrochen Beschädigte Zahnräder ersetzen 

Starke Kratz- und Knirschgeräusche beim Gangschalten infolge 
schlechter Synchronisierung 

Abgenutzte Kegelfläche an Synchronsperring Abgenutzten Sperring auswechseln 

Verformung der Federn an den Abstandsstücken des Syn- Feder ersetzen 
chronisators 


Schwieriges Umschalten der Gänge übermäßiger Kraftaufwand 
am Anfang der Umschaltung infolge falscher Gangwahl 


Verschleiß der Kunststoffhülsen an den Steuerhebeln des 
Schalters 

Verschleiß der Kunststoffeinlagen am Mitnehmer des Steu¬ 
erhebels des Schalters 

Mangelhaftes Aufsitzen der Gummibüchsen der Zugstange 
oder des Steuerhebels des Schalters 

Lockerung an den Keilen des Steuerhebels des Schalters 
oder des Schalterhebels 

Verschleiß der Einlage der Umschaltersteuerung 
Lockerung an den Muttern der Zugstangenabstandsstücke 


Die Hülsen ersetzen 
Die Einlagen ersetzen 

Die Büchsen mitsamt den Messinghülsen ersetzen oder 
möglicherweise an ihren Platz setzen 

Die Muttern an den Keilen nachziehen 

Die Einlage ersetzen 
Die Muttern nachziehen. 


Übermäßiger Kraftaufwand angefangen von der Mitte der Einschaltung 
eines der Vorwärtsgänge in der ersten Zeit des Einsatzes 

Grate an den Abschrägungen der einen oder andern Ein- Die entsprechende Kupplung ersetzen. Bei Nichtvorhan- 
schaltkupplung densein einer neuen Kupplung die Grate an den Ab¬ 

schrägungen entfernen (von den Stirnflächen) 


* Das am Anfang das Einsatzes auftretende schwache Heulen und Rascheln beeinflußt nicht die Funktionsfähig¬ 
keit des Wechselgetriebes. 
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Verbogener Umschaltnocken 
Falsch eingestellter Anschlag 
Deckel 


Übermäßiger Kraftaufwand im Laufe 
des ganzen Einschaltvorganges an sämtlichen Gangen 

Den Umschalter ersetzen. 


des Rückwärtsganges am Den Anschlag des Rückwärtsganges nachstellen 


Dasselbe nur an den Vorwärtsgängen 

Aufwinden von Met.lf ,»t den Schalt de, Gaheln Den Schal, de, Gabeln ersetze» oder 

Orale an den inneren Ohe,llächcn de, Schlitz, neben den Die Kupplung e,petzen oder die Grate 
Stirnflächen der einen oder andern Einschaltkupplung 

Dasselbe am ersten und zweiten Gang bzw. am Rückwärtsgang 

Die eine oder andere Anschlagschraube der Gangschaltein- Die Anschlagschraube nachstellen 
richtung ist falsch eingestellt 

Übermäßiger Kraftaufwand beim Einschalten des Rückwärtsganges 

Falsche Einschaltung des Lichtschalters am Rückwärtsgang Die Lage des Schalters nachstellen 

, o I U 1 «I Den Schalter ersetzen 

Verkeilung der Schalterkugel 

Schmutz zwischen den Windungen der Federn des Anschla- Den Schmutz entfernen 
ges am Rückwärtsgang 

Ausbleiben der Gangschaltung oder unerwünschte Selbstausschaltung 
der Gänge beim Anstieg des Schaltvorganges 


Die Muttern am Gleitstein der Gangschaltstange sind 
locker 


Die Muttern nachziehen 


Mangelhaltes Aulsitz.n de, Gumntibüchsen in den Gang- tttÄ* 1 "' 0,W 

Schalthebeln 

Ausbleiben der Einschaltung eines 
der Vorwärtsgänge bei normalem Einschaltvorgang 

Die Stirnflächen der Schlitze an der Kupplung oder am Den entsprechenden Einzelteil ersetzen 
Zahnrad sind verstopft 

Unerwünschte Selbstausschaltung eines beliebigen der Gänge 

herausgelallen ode, jSJJS - ■» “ 

hängen geblieben 

Unerwünschte Selbstausschaltung eines der Vorwärtsgänge 

Zu großes Spiel zwischen den Seitenflächen der Schlitze Das Zahnrad oder die Nabe ersetzen 
des entsprechenden Zahnrades oder der entsprechenden 

Kupplung und der Nabe . , Kindchalt- Den Einzelteilsatz richtig einbauen und dabei die erfor- 

L'Ä’Ä - ZSSgA Ä dcrliche ***** **«*» 

benen Zahnrades des Rückwärtsganges und den Plättchen 
der entsprechenden Nabe 

Unerwünschte Selbstausschaltung des ersten, zweiten oder dritten Ganges 

Z« grobes Spiel an der Verbindung zwischen de, Büchse Den entsprechenden verschleimen Einzelteil ersetzen 
und dem Zahnrad oder der Welle 


Unerwünschte Selbstausschaltung des ersten Ganges 


K.*st t “rÄeb, S gnng,n an den Scblilzen 
zum Zahnrad des zweiten Ganges hin gerichtet 


Die Nabe derart einstellen, daß die Abschrägungen zum 
Zahnrad des ersten Ganges hin gerichtet ist 
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Unerwünschte Selbstausschaltung des Rückwärtsganges 


1 


2 


Zu großes Spiel an der Schlitzverbindung des Hebels und 
der Gabel des Rückwärtsganges 

Die gegenseitige Lage der Aushöhlungen für die Gangar¬ 
retierung und der Schlitze am Hebel des Rückwärtsganges 
entspricht nicht der Norm 

Zu großes Spiel zwischen der Achse des Zwischenrades am 
Rückwärtsgang und dem Zahnrad 

Verschleiß der Seitenflächen der Zähne an den Zahnrädern 
des Rückwärtsganges 


Die Gabel des Rückwärtsganges ersetzen 
Den Hebel des Rückwärts ganges ersetzen 


Das Zahnrad ersetzen 
Die Zahnräder ersetzen * 


Ausbleiben der Einschaltung des Rückwärtsganges 
bei ungehinderter Verstellung des Gangschalthebels 

Bruchschaden am Gleitstein der Gabel des Rückwärtsgan- Die Gabel ersetzen 

ges 


Ölleckage durch die Stopfbuchsen des Verlängerungsstücks 


Die Stopfbuchsen des Verlängerungsstücks sind verschleißt 

Die Stahl—Weißmetall Büchsen des Verlängerungsstücks 
sind verschleißt 


Die Stopfbuchse und Manschette des Seitendeckels sind 
verschleißt 

Die Welle des Umschalters oder die Hülse des Seitendek- 
kels sind verschleißt 


Die Stopfbuchsen des Verlängerungsstücks ersetzen 

Die Stahl—Weißmetall—Büchsen ersetzen und aufboh¬ 
ren bzw. das zusammengebaute Verlängerungsstück er¬ 
setzen, die Stopfbuchsen des Verlängerungsstückes er¬ 
setzen 

Die Stopfbuchse und Manschette des Seitendeckels 
ersetzen 

Die verschleißten Einzelteile (Welle und Deckel) erset¬ 
zen 


Ölleckage durch den ölmeßstab 

Das Loch in der Kupplungswelle zum Verbinden des in- Das Wechselgetriebe ausbauen, das Loch mit Preßluft 

neren Gehäusehohlraumes mit der Atmosphäre ist ver- durchblasen oder mit einem weichen Draht säubern 

schmutzt 


Zu starke Schwingung der Gelenkwelle 

Die Stahl—Weißmetall—Büchsen des Verlängerungsstücks Die Stahl—Weißmetall —Büchsen ersetzen und aufbohren 
sind verschleißt bzw. das zusammengebaute Verlängerungsstück ersetzen 

Übermäßige Unwucht der Gelenkwelle Die im Kapitel "Gelenkwelle’* angegebenen Arbeiten 

durchführen 


* In der Regel kann sich die Auswechslung nur eines Zwischenrades am Rückwärtsgang schon als wirksam er¬ 
weisen. 


Zum Auffinden der Ursachen ist es am 
zweckmäßigsten zuerst die Gangschalteinrich¬ 
tung zu untersuchen, um einem unnötigen Aus¬ 
bau bzw. Auseinandernahme des Wechselge¬ 
triebes und der Gangschalteinrichtung vorzu¬ 
beugen. 

Beurteilung des technischen Zustandes 
des Wechselgetriebes 

Der technische Zustand des Wechselgetrie¬ 
bes und der Gangschalteinrichtung kann auf¬ 
grund der Spiele und des Zustandes der Flä¬ 


chen an den wesentlichsten Verbindungsstellen 
sowie aufgrund des Übereinstimmens der Ein¬ 
stellungen mit den in den Zeichnungen ange¬ 
führten Forderungen beurteilt werden. 

In Tafel 12 werden die Nennmaße, Toleran¬ 
zen, Spiele und Übermaße für die Ilauptteile 
des Wechselgetriebes beim Zusammenbau im 
Herstellerwerk angegeben. 

In Tafel 13 werden die höchstzulässigen 
Verschleiß- und Spielwerte im Wechselgetriebe 
sowie die Forderungen in bezug auf den Zu¬ 
stand der Oberflächen der Hauptteile angege¬ 
ben. 


7 3ükü3 No 139 
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Tafel 12 


Nennmaße, Toleranzen, Spiele und Übermaße für die Hauptteile 
des Wechselgetriebes beim Zusammenbau im Herstellerwerk, 

mm 






Zulässige Größen 

Nr. und Benennung des 
Teils (Welle) 

Nennmaß 
und Toleranz 

Nr. und Benennung des 
Gegenstücks(Bohrung) 

Nennmaß 
und Toleranz 

Spiel 

Übermuß 

min. 

max. 

min. 

max. 


412-1701030 

Kupplungswelle (Vor¬ 
derzapfen) 

401-1701031 _ 

76-180902C9 

Vorderlager der Kupp- 
lungswelle (Außenring) 

408-1701072 

Achse des Vorgelege¬ 
zahnblocks (Zapfen für 
Nadeln) 

401-1701052 

Lagernadel 

408-1701050 

Vorgelegezahnblock 

(Länge) 

401-1701060 

Vordere Bronzedruck¬ 
scheibe des Zahnblocks 
(Dicke) 


iß—0,016 

1Ü -0.C33 


35 


- 0,011 


16 


- 0,012 


2 * 5 - 0,01 

161.2_o,ci 


0 , 8 ±0 


,03 


401-1701031 


76-180902C9 

Vorderlager der Kupp¬ 
lungswelle (Innenring) 

412-1005015 

Kurbelwelle 


408-1701050 
Vorgelegezahnblock 
(Bonrung für Nadeln) 


408-1701015 

Getriebekasten (Abstand 
zwischen Augen für 
Zahnradblock) 


16 


- 0,01 


qx—0,012 
°°-0,028 


Ol +0,04 

zl +0,02 


163,5 +0,16 


0,006 


0 , 020 * 


0,07** 


0,033 


0.072* 


0,03** 


0,001 


0.028 


408-1701062 

408-1701063 

408-1701064 
S t ahl z wischendr uck - 
scheibe des Zahnblocks 
(Dicke) 

408-1701092 

Achse des Zwischenrä¬ 
derblocks für Rückwärts¬ 
gang (vorderes Ende) 

408-1701092 

Achse des Zwischenrä¬ 
derblocks für Rückwärts¬ 
gang (hinteres Ende) 

408-1701092 

Achse des Zwischenrä¬ 
derblocks für Rückwärts- 
gar.g 

408-1701105 

Getriebehauptwelle (Zap¬ 
fen für Nadeln) 


1,37_ 0f02 
1.46_ 0f o2 
1 >55_ 0f02 


15_o,dl 


408-1701015 

Getriebekasten (vordere 
Sitzstelle) 


lfi-0,015 

-0,C34 


16,04 


- 0,012 


408-1701015 

Getriebekasten 

Sitzstelle) 


(hintere 


16,04 


-0,015 

-0,034 


16 


— 0,012 


408-1701080 

Zwischenräderblock für 
Rückwärtsgang 


lß + 0,07 
10 +0,C4 


0,040 


17,18 


- 0,012 


412-1701030 
Getriebeklipplungswelle 
(Sitzstelle für Nadeln) 


26,20 +0,013 


0 , 020 * 


401-1701180 

Nadel des Vorderlagers 
für Getriebekupplungs¬ 
welle 

408-1701128-ß 
Zahnradbüchse der Ha- 
uptwelle 


4,5 


-o,m 


36 


—O.fßO 
—0,f 75 


408-1701112 

408-1701127 


3 6 + 0 ,02 


0,060 


0, (.82 


0,C65* 


0,095 


0,003 

0,003 


0,031 


0,031 


* Summcndiametralspiel 

** Summenaxial. Wirl durch den Einbau einer entsprechenden hinteren Druckscheibe erzielt. 
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Folge 


Nr. und Benennung 
des Teils (Welle) 

Nennmaß und 
Toleranz 

Nr. und Benennung des 
Ocgenstücks (Bohrung) 


Zulässige Größen 

Nennmaß 
und Toleranz 

Spiel 

Übermaß 




min. 

max. 

min. 

max. 



408-1701131 

Zahnräder für ersten, 
zweiten und dritten 

Gang 






408-1701112, 

408-1701127, 

408-1701131 

Zahnräder für ersten, 
zweiten und dritten 

Gang 

(Länge des Naben teils) 



c6,16+0,05 

0,16** 

0,26** 



408-1701105 

Hauptwelle (Außen¬ 

durchmesser an den Kei¬ 
len gemessen) 

29,98__ 0, 0 14 

408-1701128-B 
Zahnradbuchse für 11a- 
uptwelle 

29.98+ 0 - 023 

0,0 

0,037 

— 

— 

408-1701105 

Kupplungshauptwelle 

oa {-0,017 
,JU + 0,002 

412-1701186-01 

6-306KLIJ 

Mittleres Lager der Ge¬ 
triebehauptwelle (Innen¬ 
ring) 

30_o.oi 

— 

— 

0,002 

0,027 

408-1701140 

Angetriebenes 

Zahnrad des Rückwärts¬ 
ganges (Innendurchmes¬ 
ser der geschlitzten 

Bohrung) 

59+0.03 

408-1701144 

Nabe des angetriebenen 
Zahnrades für Rück¬ 
wärtsgang (Abmessung 
an den Plättchen) 

^—0,03 

0,015* 

0,045* 



408-1701175 

Einschaltkupplung des 

dritten und vierten Gan¬ 
ges (Innendurchmesser 
der geschlitzten Boh¬ 
rung) 

59+°,03 

408-1701155 

5Q 

0,03 

0,015* 

0,045* 



412-1701186-01 

6-306KUI 

Mittleres Ausgangswel¬ 
lenlager (Außenring) 

7 2-0,013 

408-1701202-5 

72+0,030 

0 

0,043 

— 

— 

408-1701105 

Kupplungshauptwelle 

nr-0,020 

0,040 

402-3802833-A 

Antriebsrad des Ge¬ 

schwindigkeitsmessers 

or-f 0,035 
0,010 

0,010 

0,075 

— 

— 

412-2201048 

Schiehegabelstück des 

Wellengelenks 

33» 4 -0,017 

408-1701202-B 
Verlängerungsstück des 
Getriebekastens (Büch¬ 

sen des hinteren Lagers 
der Hauptwelle) 

33,44+°, 025 

0,040 

0,082 



408-1702054-01 

Schalthebel (Wangen¬ 

dicke) 

^-0,(K8 

407-1703105-A 

Einlage des unteren 

Gangschalthebels (Nut) 

c + 0,120 
0,040 

0,040 

0,200 

— 

— 

408-1702032-A 

Gangschalter 


408-1702054-01 

Schalthebel 

10 + 0,07 
lz + 0,02 

0,02 

0,14 

— 

— 


* Wird bei der Zusammensetzung der Einzelteile in Sätze erzielt 
** Axialspiel 


7 * 
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Folge 







Zulässig 

e Orößen 


Nr. Benennung des 

Teils (Welle) 

Nennmaß und 
Toleranz 

Nr. und Benennung des 
Gegenstücks (Bohrung) 

Nennmaß 
und Toleranz 

Spiel 

Übermaß 

min. 

max. 

max. 

min. 

407-1702047-01 

Schallwelle für Rück- 
wärlsgang 

14 -0,035 

408-1702012 

Seitendeckel 

14+0,060 

0,016 

0,095 

— 

— 

407-1702048-B 

Schaltwelle für Rück¬ 
wärtsgang 

* 4 -0,035 

408-1701015 

Getriebekasten 

14+0,18 

14 +0,06 

0,060 

0,215 



408 1702032-A 

Gangschalter 

l4 -0,012 

403-1702235 

Büchse im Seitendeckel 

i 4+0,060 
**+0,016 

0,016 

0,072 

r— 

— 

408-1702032-A 

Gangschalter (Nocken) 


108-1702022 

Schalter für ersten und 
zweiten Gang (Nut) 

19 6+0,18 
I ~»°+0,06 

0,160 

0,380 



408-1702061 

Mitnehmerführungsstange 

12,5__ 0| oi2 

408-1701015 

Gelriebckasten (beide 

Bohrungen) 

19 ^+0*025 
,z *°+0,006 

0,006 

0,037 

— 

— 

408-1702061 

Mitnehmerführungsstange 

12,5_ 0(012 

408-1702022 

Schaltgabel für ersten 
und zweiten Gang 

19 c+0,025 
lz »°+0,ü06 

0,015 

0,054 

— 

— 

408-1702061 

Mitnehmerführungsstange 

12,5_ 0f012 

408-1702022-01 

408-1702028-01 

Schaltgabel für dritten 
und vierten Gang 

19 c+0,042 
1Z '° + 0,015 

19 £ + *+042 
u »°+0,015 

0,015 

0,015 

0,054 

0,054 

— 

— 

408-1702022-01 

Schaltgabel für ersten 
und zweiten Gang 

(Wange) 

7 -0,l 

408-1701140 

Zahnrad für Rückwärts¬ 
gang (Nut) 

7 5+°,ig 

0,60 

0,086 



408-1702028-01 

Schaltgabel für dritten 
und vierten Gang (Wan¬ 
ge) 

7 -o,i 

407-1701175 

Synchronisiermuffe für 

dritten und vierten Gang 
(Nut) 

7,6+o,i6 

0,60 

0,86 



408-1702097 

Gleitstein der Gabel 

Rückwärtsgang (Stan¬ 

ge) 

5,61«$ 

408-1702095-ß 

Schaltgabel für Rück¬ 
wärtsgang (Bohrung) 

56+0,<H8 

0,020 

0,168 



408-1702097 

Gleitstein der Gabel für 
Rückwärtsgang (Gleit¬ 

steindicke) 

Q t 05 

408-1701080 

Zwischenrad für Rück¬ 
wärtsgang (Nut) 

0+0,16 

0,10 

0,31 



412-1703231 

Nabe des Gangschalthe¬ 
bels 

15-0,035 

412-1703234-A 
Nabenbüchse (nach Ein- 
pressen ins Gehäuse) 

1 c + o, 3 

IÖ + 0,05 

0,05 

0,335 



412-1703069 

Achse des Gangschalthe¬ 
bels 

10 -0,oS8 

40310-1703073-A 

Buchse nach Einpressen 
ins Gehäuse 

1U +0,05 

0,05 

0,358 




Das EinsteI•spiel zwischen dem Anschlag des Rückwärtsganges und dem Schalthebel des Umschalter beträgt 
0,15—0,35 mm in der Lage, wenn der Umschalter von der Stirnfläche dei Seitendeckeis um den Abstand h-3,5 mm 
entfernt ist (siehe Bild 85). 


100 



bf 

b£ 

br 



"Zn 

'ui 

*V3 

•J) 

w 

V) 

VI 

üS 

jg 

rre 

üH 

3 

3 

3 

3 

N 

NI 

N 

N 

c 

c 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

C 

3 

3 

0> 

s 

o 

CU 

u. 

Im 

SB 

L_ 

3 

3 

3 

3 

CU 

CU 

CU 

CU 

V) 

Ul 

VI 

V) 

u. 

I-. 

u 

i- 

<u 

o 

41 

0> 

Ni 

M 

Ni 

Ni 


*> 



re 

re 

re 

re 

u* 

u. 

u. 

u. 



* 

* 



' V) +Z 

03 O ? 

E 

£ 

c CJ u 

O» -3 o> 
*0 0*0 
«5 o 

C^- 

S*j=- 

6*3 


i= £ § 

«äfflg 

ÜE -g jw 

r-- TO 03 

< wNH 


Ja 

3 

32 

O 

■& s 

v. -*-» 
4» 3 

Q £ 


4» 

X 

GJ 0> 

U ••"• 

X -B 

CJ O 

— v> 

1 1 . 

H S M 

-+-* -w C/j 

fij 

£ £ Q 



4> b£> 
> = 
N 
a> o> 
b£-Q 



i i 


2 8 


2 ® 

cO — 




N CS 
1/ ^ 
bc c 
Ü o 
U 3 X 
bc 4} S 
fe vj-e 

^ x c/3 


y. • • 

v> re 

£ u ttf E 

^jre c_E 

-P * & « 

t- QAko 
o» o «o ^ 

7® 

S a: 2£ 

. 1:5 "O 

S£ o 
*o O 0) 

\,K = 

I-Sul 

ügs| 

O c 2 
vi x -o *5 
*x toj re -**• 

ir ,*x:£ 


Cu C 

3 lE 

re >-«_ 

r I 

*-. CC 

^ re 

^ x 

□ 

o vi 

x 5 

'S 2 

X ** 


£ 

• -oN 

4> 1 

nj V) 

•S-g 

Im . 

& S bl) 

U- ^ 

O J2 

3X 3 
•— o re . 

> XI 

x< bo- 


re — 
x c 
o — 
t/) UJ 


101 


1) An der Dicke 

2) An der Länge 

4) Verschleiß der Stirnfläche in der Berührungszone mit 
Muffe und Zahnrad 






Cu 

’S 


T3 _ 

*4_ 

S| 

s° 

“I 

3 TJ 

U 

4* T3 
■O C 
k. ta 
O *- 
fc. w> 


tsi 


£ “Z 

■c 3 £ 
«j E c 

> 03 


Kl 

£ °* 

ajr 


c 

6 

JJ 3 

b/j bß a. 

'55 £ 

u </) j- 

&SS S 

“g £ 

.5 c o. 

CU 3 — 
<U c £ 

.E 

3*-- u 
3 ” rQ 
-jortü 


gj 

’x5 

(/> 

!£5 

3 

N 

C 

D 


CO 

u. 


C 

| 

■a 

M- bo 
S.S° '55 

^ in 
1/3 *“ 

*3 
N3 

c 

3 

2 
a> 
bc 
c 

_3 
<U 
X 
o 
:0 
u. 
-Q 
X 
< 


2 

<u *3 

u. = 
3 N 
Cl, 2 
X5 3 

Xi 

bC c 

O W- 
SO XI 

u 

•£ 5 

£ X 
3 u. 

<< 


x 

JJ 

X 

3 

CO 

X 

u 

00 


0/ JÜ 


OO 




OO 


<y 

“Iä 

.s:§~ 

" fc E 

Z o 
> c 

.£ 3^ 

•O •“ t— 

cs —* 

. 0/ - 

•g£ S 

O ,<U 

. u *a 
<u 3 
^ c • • 

■g«£ 

^ c<§ 

u 

_ 3 ^ 

£5 !r .3 'S 
< äs E 


2 <U • 

CU X m J* 
bß o <— 

c ^f 2 2 b/5 

bß Jrj x 

^ ^ !£, 3 

■S 5 g3 

!s-§ 
2 *- 

2 tu 2 o 

'S -5 b 
on ^ 

S "-a 

c ^ *5 

^By« 

*a c 
C ^2 Jr* 4U 

J? 5^2-c 


X X 

3 3 

52 03 

CU &> 


I s - 

O 


S 

o’ 


I I 


c 

a 

3 

CS 


% 

'S. 

3 

3 

E 


a 

55 _ 


* e 

3 ^ 
0> -3 
-*-♦ ra 

E 


u 

2_£ 
<U x 


o 

Sa 

^ T3 
N C0 
V-. 

„ C 


Ol w 
x> NJ 


(U *3 
3 


X) CU 
CU Jb 
"ü 3 

3 Z 

U. 

— 0» 
3 *3 

JC o 

3 

X X 

<U 
~f 


Lm ■" 

Ci 

u. 

(U 

Ui 

2 ^ 

If) 

X 

S bß 

X) 

X 

2 bß 

3 

u 

3 

o 

2 

i- « 

3 


3 

Ui « 


X 

T3 

<u ö 

"O 

X 

-O 

"O 

:3 c 

3 £ 

3 

L 

2 

J 2 C 
Cü 

3 

Ui 

2 

53 r- 

c J 

x ■«- 

X 

X -4- 

X 

X ^ 

’Z 

3 

C3 *C 

3 

3 u 

CSJ "3 

CS 

CS -3 

CS 

CS -o 


3 

w 

cd -3 

Ea 2 
3 =5 
ÄtS 

m, CU XI 

I > *fe 

3 ^ 

3 gS 

d> CU 
X) Ü -T 3 

«*n 3 

/^-3 = 


3 

O 

I ^ 

So t£ 

3 3 

Wo 

E J 

a 

N O 
<D N 

‘4-i 

3 C 
g 3 


CU 

b£ 

3 

3 

£ 


CU 

x> 

3 

3 

~ü 

</) 

bc- 

3 

3 

a 


O 


X2 

3 

bo 

•— 

*3 

x: 

o 

00 


CU «-* 

5^«s 

J2 CJ 
3 :3 

OCX 


bc 

3 

2 

CL 

CL 

3 

Srf 


!3 


2 3 X) 

o c 
■*-* -*-* c 

X fli 

*- -D 


<U 


cu 


XI 

w *q5 hA 

*3 r- *-• 
.2 3 ” 
3 
o 


X) 


-3 6 

— xj 
3 

-3 ^ 
o a> 
bo 


3 bo 


/ 


u ü 


X) :3 

bij 

.ss-js 

m 3 w 0^ 

a 


— CU 

<u > 

bo ^ 

—* r*i 


4= 

U 

3 — 
>> <u 
oo bo 


o 

*3 

a> 

3 

x: 

53 

N 


^ u 

* 5 * 

Xi 5 
3 L£ 
X O 
3 

n: a 


E c 

§ > N - 

E C 

*3*a*ax 

^=233 

3 3 ts: 


3 


102 


2) An der Länge 

3) Abstand zwischen dem Nabenplättchen und der In¬ 
nenfläche der Muffe 

5) Bis zur Stirnfläche des Zahnrades 

6) Längenmäßig an der Einschaltseite 



INSTANDSETZUNG 
DES WECHSELGETRIEBES 
UND DER GANGSCHALTEINRICHTUNG 


AUSBAU DES WECHSELGETRIEBES 
(ohne Motorausbau) 

Arbeitsfolge beim Ausbau des Wechselge¬ 
triebes: 

1. Ablaßschraube I des Getriebekastens he¬ 
rausschrauben und öl restlos aus dem Getrie¬ 
bekasten ablaufen lassen. 



Seil 1 des Handantriebs der Bremse abtrennen 

5. Untere Schraube zur Befestigung der 
Zwischenleiste am Schalldämpferaufnahmerohr 
entfernen und obere Schraube zur Befestigung 
dieser Leiste am Getriebeblock lockern. Leiste 
schwenken. 

6. Flanschen des hinteren Kreuzgelenks los¬ 
machen und, indem man die Welle zurückschiebt, 
die Gleitgabel des vorderen Kreuzgelenks vom 



Bild 88. Ausbau des Wechselgetriebes aus dem Kraftwa¬ 
gen (Ansicht von unten und von hinten): 

/ — Abflußstopfen; 2 — Querträger der hinteren Stütze 
des Kraftaggregates; 3 — Rückzugfeder 


Bild 89. Ausbau des Wechselgetriebes aus dem Kraft¬ 
wagen (Ansicht von unten und von links: 

1 — Vorderseil des Bremsenhandantriebs; 2 — Zugstan¬ 
genenden im Steuerungswerk des Wechselgetriebes; 3 — 
Ausgleicher; 4 — Mutter der Hülle an der biegsamen 
Welle des für den Geschwindigkeitsmesser bestimmten 

Antriebs 


2. Untere Mutter 4 (Bild 89) der Hülle für 
die biegsame Antriebswelle des Geschwindig¬ 
keitsmessers lösen. 

3. Die Enden der zu den Hebeln der Gang¬ 
schalteinrichtung gehörenden Zugstangen 2 
trennen. Die frei gewordenen Enden der Zug¬ 
stangen an das Verlängerungsstück anbinden. 

4. Die Rückholfeder 3 (siehe Bild 88) des 
Zwischenhebels der Bremse herausnehmen, den 
Ausgleicher 3 (siehe Bild 89) und das vordere 


Schaft des Getriebehauptwelle abziehen und 
Gelenkwelle herausnehmen. 

7. Holzleiste unter den hinteren Teil des 
Kurbelgehäuses legen. 

8. Querstück 2 (Bild 88) der hinteren Mo¬ 
torlagerung abnehmen, wozu man die Schrau¬ 
ben zur Befestigung des Kissens der hinteren 
Lagerung am Bock am Verlängerungsstück 
und die Schrauben zur Befestigung des Quer¬ 
stücks an Karosserieboden zu lösen hat. 
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9. Schrauben zur Befestigung des Getriebe¬ 
kastens am Kupplungsgehäuse herausschrau¬ 
ben. 

10. Getriebekasten rückwärts führen und 
vom Kraftwagen absetzen. 

Beim Absetzen des Getriebekastens hat man 
dafür zu sorgen, daß die Getriebekupplungswel¬ 
le gleichzeitig mit der Rückwärtsbewegung des 
gesamten Getriebekastens aus der Nabe der 
Kupplungsscheibe gezogen wird. Dabei ist das 
Durchhängen des Wechselgetriebes auf der 
Kupplungsscheibe der Kupplung unzulässig. 

Ausbau der Gangschalteinrichtung 
aus dem Kraftwagen 

Arbeitsfolge beim Ausbau der Gangschalt- 
cinrichtung: 

1. Den Griff des Hebels 9 (siehe Bild 87) 
der Gangschalteinrichtung abschrauben und 
die Dichtungshülle 10 aus Gummi von der Um¬ 
mantelung abnehmen. 

Die Schrauben abschrauben und die Um¬ 
mantelung der Gangschalteinrichtung vom 
Tunnel des Fußbodens abnehmen. Die Schrau¬ 
ben zum Befestigen der Drahtleitungen an den 
Lichtschalter des Rückwärtsganges abschrau¬ 
ben. 

2. Die Mutter der Umhüllung der biegsamen 
Welle zum Antrieb des Geschwindigkeitsmes¬ 
sers abschrauben. 

3. Die Enden beider zu den Hebeln der 
Gangschalteinrichtung gehörenden Zugstangen 


4 und 5 trennen. Die frei gewordenen Enden 
der Zugstangen an das Verlängerungsstück an¬ 
binden. 

4. Das vordere Seil vom Zwischenhebel des 
Handantriebs der Bremse abtrennen. 

5. Die untere Schraube zum Befestigen der 
Zwischenleiste an das Aufnahmerohr des 
Schalldämpfers herausnehmen. 

6. Den Querträger der hinteren Motorstütze 
ausbauen. Zu diesem Zwecke sind die Schrau¬ 
ben zum Befestigen des Kissens des hinteren 
Stütze an denKragarm am Verlängerungsstück, 
die Schrauben zum Befestigen des Querträgers 
an den Tragkörper der Karosserie abzuschrau¬ 
ben. Indem das Verlängerungsstück mit der 
Hand gehalten wird, ist das Wechselgetriebe 
langsam zu senken, bis zum Anschlag des Mo¬ 
tors an die Tafel des Vorderteils. 

7. Die Schrauben 14 (siehe Bild 87) ab¬ 
schrauben und aus dem Tunnel die Gangschalt¬ 
einrichtung herausnehmen. 


AUSEINANDERBAU DES WECHSELGE¬ 
TRIEBES 

Beim Auseinanderbau des Wechselgetriebes 
ist die Verwendung eines Spezialstandes emp¬ 
fehlenswert (Bild 90), ebenso sind Dorne zum 
Auspressen des Zahnräderblocks der Vorgele¬ 
gewelle und der Baugruppe der Gabelnarretie¬ 
rung vorgesehen (siehe den Abschnitt “Spezi- 



Bild 90. Spezialstand zum Auseinander- und Zusammenbau des Wechselgetriebes: 

/ — Platte; 2 — Öffnung für die Kupplungswelle; 3 — Öffnung für den Führungsschaft der Gabeln; 4 
Öffnung für die Achse des Zahnräderblocks der Zwischenwelle; 5 — Stiftschraube; 6 — Mutter 


KM 



alwerkzeug und Vorrichtungen für die Repa¬ 
ratur des Kraftwagens Moskvich-1500”). 

Der Stand stellt eine auf einen Tisch gesetz¬ 
te Winkelplatte 1 mit mehreren Bohrungen dar. 
Hierbei ist Bohrung 2 für die Getriebekupp¬ 
lungswelle im Zusammenbau mit Lager, Boh¬ 
rung 4 für die Achse des Vorgelegezahnblocks 
und Bohrung 3 für die Gabelführungsstange 
bestimmt. 

Das Wechselgetriebe wird komplett mit dem 
Verlängerungsstück und dem Seitcndeckcl auf 
den Stand gesetzt, mit zwei Stiftschrauben 5, 
die in die Bohrungen der Kastenpratzen ge¬ 
steckt werden, festgemacht und mit Muttern 6 
an die Platte gepreßt. 

Wesentlich erleichtert den Auseinanderbau 
des Wechselgetriebes der Spezialstand, auf 
dem (Bild 91) das Wechselgetriebe, auf einer 
Platte angebracht, zusammen mit dieser ge¬ 
schwenkt werden kann. 

Beim Nichtvorhandensein des Spezialstan¬ 
des kann zwecks Auseinanderbau das Wechsel¬ 
getriebe in einen Schraubstock über die rech¬ 
ten Pratzen des Gehäuses eingespannt werden. 
Dabei sind auf die Schraubstockbacken weiche 
Einlagen zu legen. Der Schraubstock ist zum 
Festhalten des Gehäuses mit mindestmöglicher 
Kraft festzuziehen. 

Arbeitsfolge beim Auseinanderbau: 

1. Schmutzschutzblech vom Rückwärtsgang¬ 
anschlag abnehmen, wozu man die Schraube 
zur Befestigung des Schutzblocks am Kasten¬ 
boden und die untere Schraube zur Befestigung 
des Seitenblocks zu lösen sind. 

2. Schrauben zur Befestigung des Luken¬ 
deckels der Zwischenräder für Rückwärtsgang 
lösen und Deckel abnehmen. 

3. Die Gabel 48 zum Einschalten des Rück¬ 
wärtsganges von den Nutenkeilen des Hebels 
abnehmen. 

4. Gangschalter in Leerlaufstellung rücken. 
(In dieser Stellung soll er sich unbehindert an 
seiner Achse verstellen lassen.) 

5. Schrauben zur Befestigung des Seiten¬ 
deckels (komplett mit Gangschaltwerk) lösen 
und Deckel abheben. Dazu den Deckel so weit 
vorziehen, bis das mit Nutenkeilen versehene 
Ende des Hebels der Rückwärtsgangschaltga- 
bel aus der Bohrung im Auge des Getriebekas¬ 
tens tritt. 

6. Schrauben zur Befestigung des Trägers 
für die hintere Motorlagerung am Verlänge¬ 
rungsstück lösen und Träger 23 (Bild 84) ab¬ 
setzen. 

7. Die untere Schraube des Verlängerungs¬ 
stückes abschrauben, unter welche die Arretie¬ 
rung 46 der Achsen des Zahnräderblocks der 
Vorgelegewelle und des Zwischenrades für den 


Rückwärtsgang angeordnet wird, und die Ar¬ 
retierung abnehmen. 

8. Sollte das Zwischenrad 2 des Rückwärts¬ 
ganges und die Achse 1 geprüft oder ausge¬ 
wechselt werden müssen, wird die Achse aus 
dem Gehäuse mittels der Schraube 5 (Bild 92), 
der Hülse 3 und des Scheibensa'tzes 4 heraus¬ 
gepreßt. 

9. Achse des Vorgelegezahnblocks mit Hil¬ 
fe der drei in Bild 93 darges'tellten Dorne he¬ 
rauspressen, die verhüten, daß Lagernadeln 
des Räderbloicks herausfallcn. 

Das Herauspressen der Achse beginnt man 
mit dem kurzen Dorn 2 an der vorderen Stirn¬ 
seite des Getriebekastens. Nach dem kurzen 
Dorn setzt man den Ilohldorn 1 an und führt 
diesen ganz in die Axialbohrung der Zahnräder 
ein. Während des Arbeitens ist darauf zu ach¬ 
ten, daß die benutzten Dorne keine Einschlag¬ 
stellen haben, da sonst die Oberfläche der Boh¬ 
rungen für die Achse des Räderblocks im Ge¬ 
triebekasten beschädigt werden kann. Zulässig 
ist auch die Verwendung eines Dorns, der die¬ 
selbe Länge aufweist wie der hohle Dorn, aber 
ohne Aussparungen ausgeführt ist. 

10. Restliche Schrauben zur Befestigung 
des Verlängerungsstücks am Getriebekasten 
lösen, Verlängerungsstück zusammen mit 
Hauptwelle um 6 mm aus dem Getriebekasten 
ziehen und Verlängerungsstück um seine 
Längsachse drehen, um die Führungsslange 43 
(Bild 84) der Gangschaltgabeln zugänglich zu 
machen. 

11. Feststellschraube 51 der Führungsstan¬ 
ge für die Gangschaltgabeln lösen. Hierbei ist 
großer Kraftaufwand erforderlich, da der 
Schraubenkopf angekörnt ist. Mit Hilfe eines 
Austreibers die Führungsstange der Gang¬ 
schaltgabeln aus dem Getriebekasten heraus¬ 
treiben. Zwecks Erleichterung dieses Arbeits¬ 
ganges ist es zweckmäßig, nach der Verschie¬ 
bung der Führungsstange um ungefähr 12 mm 
diese mit Hilfe eines Schwenkdorns um 90° zu 
schwenken, damit die Arretierkugeln in die 
Aussparungen der Fiihrungsstange nicht ge¬ 
langen. Danach sind aus dem Gehäuse beide 
Gabeln und die aus den Gabeln herausgefalle¬ 
nen Arretierkugeln und ihre Federn herauszu¬ 
nehmen. 

12. Getriebehauptwelle zusammen mit Ver¬ 
längerungsstück aus dem Getriebekasten he¬ 
rausführen, wmzu vorhergehend der Vorgelege¬ 
zahnblock (zusammen mit Hohldorn) bis zum 
Anschlag an den Boden des Getriebekastens zu 
senken ist. 

13. Getriebekupplungswelle herauspressen, 
indem man mit einem Hammer leicht auf einen 
an den Zahnkranz gesetzten Bronzedorn 
schlägt. 




Bild 92. Vorrichtung zum Auspressen der Achse des 
Zwischenzahnrades für den Rückwärtsgang: 

/ Achse des Zwischenzahnrades für den Rückwärts- 
gang; 2 Zahnrad für den Rückwärtsgang; 3 — Hülse; 
4 — Scheibe; 5 — Schraube 


Bild 91. Spezialstand zum mit Schwenkvorrichtung 
Auseinander- und Zusammenbau des Wechselge¬ 
triebes 


Bild 93. Dorne zum Auspressen (Einpressen) der Achse des Zahnräderblocks der Zwischenwellen 

/ — hohler Dorn; 2 — Dorn 




















Auseinanderbau der Kupplungswelle 

Arbeitsfolge beim Auseinanderbau der 
Kupplungswelle: 

1. Sperring des Kupplungswellenlagers mit 
Spezialzange abziehen, beim Abziehen des Rin¬ 
ges mit Hilfe der Zange ist dessen übermäßige 
Verformung zu vermeiden, denn sonst der Ring 
an Elastizität einbüst und kann nicht wieder¬ 
holt benutzt werden. Steht keine Abzichvorrich- 
tung zur Verfügung, so kann der Sperring mit 
zwei Schraubenziehern abgezogen werden. 

2. Kupplungswcllenlagcr herabpressen, wo¬ 
zu eine Handpresse und ein Dorn zu benutzen 
ist. 

3. Druckring von Getriebekupplungswelle 
unter Benutzung der Spezialzange mit Vor¬ 
sprüngen zum Spreizen des Ringes abziehen. 
Steht keine Zange zur Verfügung, so kann der 
Ring vom Lager mit Hilfe eines Schraubenzie¬ 
hers abgezogen werden. 

4. Druckring mit Hilfe einer Ahle abnehmen 
und sowohl die Druckscheibe als auch die Na¬ 
deln des vorderen Hauptwellenlagers aus der 
Sitzstelle der Kupplungswelle herausnehmen. 

Auseinanderbau der Getriebehauptwelle 
und des Verlängerungsstückes 

Arbeitsfolge beim Auseinanderbau der Ge¬ 
triebehauptwelle und des Verlängerungsstük- 
kes: 


Bild 95. Lösen bzw. Festziehen der Endmutter der Haupt 

welle: 

/ — Mutter; 2 — Momentenschraubenschlüssel; 3 — Siche 
rungsscheibe; 4 — Federscheibe; 5 — Hauptwelle; 6 —Ver 
längerungsstück; 7 — I lülse 


Bild 94. Zange zum Montieren und Abmontieren 
geschlitzter Ringe: 
a) äußerer; b) innerer 
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1. Befestigungsschraube des Geschwind ig- 
keitsmesserantriebs losdrehen. Getriebe schwen¬ 
ken und aus Verlängerungsstück ziehen. 

2. Hauptwelle 5 mit dem hinteren Ende 
(Bild 95) in die festgemachte Schlitzhülse 7 
einsetzen und Endmutter 1 lösen, wozu vorher¬ 
gehend die Arretierscheibe 3 aufzubiegen ist. 

3. Nabe mit Synchronmuffe 2 für dritten 
und vierten Gang mit der Spezialabziehvorrich¬ 
tung / (Bild 96) von Hauptwelle 10 abziehen. 


Arbeitsgang läßt sich auch mit Hilfe von zwei 
zwischen Stirnfläche des Verlängerungsstückes 
9 und Zahnrad 7 für ersten Gang gesteckten 
Schraubenziehern ausführen. 

5. Druckring des mittleren Kupplungswel¬ 
lenlagers mit Spezialzange abziehen (Bild 94) 
und durch leichtes Schlagen mit einem Holzstab 
auf die hintere Stirnfläche der Hauptwelle diese 
komplett mit Lager aus dem Verlängerungs¬ 
stück treiben. 



Bild 96. Auseinanderbau der Hauptwelle mittels Abziehvorrichtung: 
l — Abzieher zum Ahpressen der ersten Gruppe von Hauptwelle; 2- Muffe und Nabe 
der Synchroneinrichtung für dritten und vierten Gang; 3 — Zahnräder für dritten Gang; 
4 — Zahnrad für zweiten Gang; 5 — Zahnrad für Rückwärtsgang; 6 — Abzieher zum 
Abpressen der zweiten Gruppe von der Hauptwelle; 7 — Zahnrad für ersten Gang; 
8 —Kugellager; 9 — Verlängerungsstück; 10 — Hauptwelle 


Steht keine Abziehvorrichtung zur Verfügung, 
so kann dieser Arbeitsgang mit Hilfe von 
Schraubenziehers ausgeführt werden, wobei 
man diese zwischen den Zahnrädern für dritten 
und vierten Gang steckt. 

4. Nabe des Rückwärtsgangrades 5 mit Hil¬ 
fe desselben Spezialabziehers abziehen. Dieser 



Bild 97. Auspressen der Stopfbuchse aus dem Hals des 
Verlängerungsstückes mittels Abziehvorrichtung: 

1 Verlängerungsstück; 2 Stopfbuchse; 3 Pratzen 

der Abziehvorrichtung; 4 — Gleitstück; 5 — Hülse; 6 — 
Druckrnutter; 7 Druckschraube 


6. Sperring und Antriebsrad des Geschwin¬ 
digkeitsmessers von Hauptwelle abziehen. So¬ 
dann durch Schlagen mit einem Holzstab auf 
die Hauptwelle die Arretierkugel des Zahnra¬ 
des aus der Wellenbohrung treiben. 

7. Hauptwelle mit dem vorderen Ende auf 
eine Holzlleiste setzen und mit Hilfe eines ge¬ 
gen den Lagerinnenring gestützten Rohres den 
Lager 8 von der Hauptwelle herabpressen. 

8. Stopfbuchse 2 aus dem Ende des Verlän¬ 
gerungsstückes I (Bild 97) unter Zuhilfenahme 
einer Spezialabziehvorrichtung herauspressen. 
Unterliegen die Stopfbuchsen einer Auswechse¬ 
lung, so können sie mit einem Schraubenzieher 
entfernt werden. 


Auseinander- und Zusammenbau 
des Gangschaltwerkes 

(am Seitendeckel des Getriebekastentens) 

Arbeitsfolge beim Auseinanderbau: 

1. Gangschaltwerk in die im Bild 98 und 99 
gezeigte Vorrichtung setzen. Mutter (Bild 85) 
entsplinten und losdrehen. Bolzen 4 des unte¬ 
ren Hebels vorsichtig austreiben und Hebel 8 
abnehmen. 

2. Befestigungsschrauben für Halter 5 des 
unteren Gangschalthebels lösen. Halter abset- 
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Bild 98. Vorrichtung zum Auseinander- und Zusammen¬ 
bau der Gangschaltung 


Bild 100. Vorrichtung zum Auseinander- und Zusammen¬ 
bau der an der inneren Deckelseite angeordneten Gang- 
schaltungsteile: 

/ — Gangscnaltungsgabelriegel; 2 — Muttersicherung; 3 — 
Befestigungsmutter für Schalterwellenhalter; 4 — Halter; 
5 Welle für Rückwärtsgangschaltgabel; 6 — Hebel zur 
Welle der Rückwärtsgangschaltgabel; 7 — Seitendecker; 

8 — Gangschalter; 9 — Vorrichtung 

zen und Anschlag 17 für Rückwärtsgang mit 
Federn herausnehmen. Befinden sich zwischen 
Anschlag für Rückwärtsgang und Platte des 
Halters Stellbeilagen, so sind beim Zusammen¬ 
bau des Gangschaltwerks unbedingt alle Beila¬ 
gen wieder an ihrem Platz einzulegen. 

3. Mutter lösen und mit Kupferaustreiber den 
Keil 2 aus dem Gangschalthebel treiben und 
Hebel abnehmen. 

4. Deckel 7 (Bild 100) in die Vorrichtung 
zum Auseinanderbau des Gangschaltwerkes 
einsetzen, Sicherung 2 der Befestigungsmut¬ 
tern für den Schaltwellenhalter aufbicgcn, 
Muttern 3 lösen und Halter 4 mit Anschlag des 
Schalthebels für Rückwärtsgang absetzen. 

5. Schloß 14 mit Gangschalter 12 aus dem 
Decke! herausnehmen und Dichtung 13 aus der 
Ringnut der Büchse (Bild 85) herauspressen. 

Auseinanderbau des Gangschaltwerkes 

Arbeitsfolge beim Auseinanderbau des 
Gangschaltwerkes: 

1. Rückfahrlichtschalter 1 aus dem Gehäu¬ 
se 3 des Gangschaltwerks (Bild 86) heraus¬ 
schrauben. Falls Stellbeilagen 2 beim Schalter 
vorhanden sind, so sind diese beim nachfolgen¬ 
den Zusammenbau des Gangschaltwerks wie- 
deranzubringen. 


Bild 99. Anordnung des seitlichen Wechselgetriebedeokels 
in die Vorrichtung 
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2. Achse von Hebel 9 aus der Nabe von 
Hebel 7 heraustreiben und Hebel 6 zusammen 
mit den Einlagen 5 und Büchsen 8 abziehen. 
Die Hebelachse ist einseitig gerändelt, deshalb 
ist die Achse aus der Nabe in Richtung des 
Rückfahrlichtschalters herauszutreiben. 

Beim Absetzen des Hebels sind die Einla¬ 
gen derart zu drehen, daß sie über die Öffnung 
in der Nabe hindurchgehen. 

3. Mutter lösen und mit Kupferhammer 
Keil 11 aus Mitnehmer 4 treiben. Oberen Hebel 
14 des Gangschalters absetzen. Büchse 10 aus 
dem Gehäuse herausipressen. 

4. Mutter lösen und mit Kupferhammer den 
Keil aus Gangschalthebel 15 treiben und indem 
man die Nabe des Hebels 7 aus dem Gehäuse 
3 des Gangschaltwerkes herausschiebt den 
Gangschalthebel 15 absetzen. Buchse 13 aus 
dem Gehäuse treiben. 


Prüfung des Zustandes der Einzelteile 

Vor der Besichtigung der Einzelteile sind 
sie in Petroleum oder in Benzin zu waschen, 
von Ablagerungen und Schmiermittelresten zu 
säubern, ebenso sind die Schmier- und Aus¬ 
gleichlöcher in den Zahnrädern des ersten, 
zweiten, dritten Ganges und in der Kupplungs¬ 
welle sowie der Ölkanal im hinteren Teil des 
Verlängerungsstückes (an den Hülsen) zu 
säubern. 

Bei der Beurteilung der Einsatzfähigkeit 
der Einzelteile sind die in Tafel 13 dargclcgten 
Empfehlungen in bezug auf die höchstzulässi¬ 
gen Verschleiß- und Spielwerte sowie auf die 
Forderungen bezüglich des Zustandes der Ober¬ 
fläche zu beachten. Nötigenfalls sind auch die 
in Tafel 12 angeführten Daten in bezug auf 
Nennmaße, Spiele und Übermaße für die 
Hauptteile des Wechselgetriebes beim Zusam¬ 
menbau im Herstellerwerk sowie die nachste¬ 
hend dargclcgten Anweisungen bezüglich der 
Wahl von Sperringen zu den Kegeln der Zahn¬ 
räder zu berücksichtigen. 


Zusammenbau des Wechselgetriebes 

Der Zusammenbau des Wechselgetriebes ge¬ 
schieht in umgekehrter Reihenfolge, wobei fol¬ 
gende Hinweise zu berücksichtigen sind: 

1. Alle Teile des Wechselgetriebes sind vor 
Beginn des Zusammenbaus mit einer dünnen 
Schicht Getriebeöl zu schmieren. Insbesondere 
die Außenflächen der Hauptwellenhülsen, die 
Lager (wenn alte Lager verwendet werden) 
und die Stopfbuchsen. Neue Lager sind in kon¬ 
serviertem Zustand (im Schutzfett aus dem 
Herstellerwerk) einzubauen. 


2. Es ist ratsam, alle Papierbeilagen durch 
neue zu ersetzen. Der Gewindeteil von in 
Durchgangslöchern einzusetzenden Schrauben 
ist mit Aluminiumfarbe zu bedecken« die beim 
Einsetzen der Schrauben im Laufe von 30—40 
Minuten trocknen muß. 

3. Das Aufsetzen der Lager auf Wellen bzw. 
ihre Einbringung in Sitzstellen des Getriebe¬ 
kastens wird mit Hilfe von Presse und Dornen 
vorgenommen. Dabei muß der Dorn nur vom 
einzubauenden Ring des Lagers abgestützt 
werden. Es empfiehlt sich nicht, zum Einpres¬ 
sen der Lager einen Hammer zu verwenden. 

4. Bei der Wahl der Sperringe zu den Zahn¬ 
rädern müssen nachstehende Bedingungen ein¬ 
gehalten werden: 

der Ring muß unbeweglich auf dem Ke¬ 
gel des entsprechenden Zahnrades aufliegen. 
Die Wahl darf als richtig bewertet werden, 
wenn durch das Ergreifen mit der Hand des 
aufgesetzten Ringes das Zahnrad hochgehoben 
werden kann; 

der Abstand “a” zwischen den Stirnflä¬ 
chen des Zahnrades und des Sperringes (Bild 
101) muß mindestens 0,5 mm und die Abstump¬ 
fungsbreite der Gewindespitze “B” höchstens 
0,3 mm betragen. Wenn der erwähnte Abstand 
weniger als 0,1 mm und die Abstumpfungsbrei¬ 
te des Gewindes mehr als 0,3 mm beträgt, er¬ 
folgt keine Synchronisierung; 

— an den Kegeln der Zahnräder des ersten, 
zweiten und dritten Ganges und auf der Kupp¬ 
lungswelle dürfen keine tiefen ringförmigen 
Anrisse zu verzeichnen sein. 

5. Beim Zusammenbau der Synchronisiertei¬ 
le ist darauf zu achten, daß die aufgebogenen 
Enden der beiden Synchronisierfedern in den 
inneren Hohlraum ein und desselben Gleitstei¬ 
nes hineingesteckt und die Federn entgegenge¬ 
setzt gerichtet sind. 

Die Einschaltmuffe des dritten und vierten 
Ganges sowie die Nabe werden im Hersteller- 



Bild 101. Anordnung des Synchronsperrings am Zahn¬ 
radkegel 
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Bild 102. Aufpressen des Lagers auf die Hauptweile 



Bild J03. Dorn zum Einpressen der Stopfbuchse in das 
Verlängerungsstück 



Bild 104. Aufpressen der Nabe des Rückwärtsgangrades 
auf die Hauptwelle: 

/ Rohr der Aufziehvorrichtung; 2 — Hauptwelle; 3 — 
Nabe; •/- Zahnrad für Rückwärtsgang; 5 — Zahnrad¬ 
buchse; 6 — Riegel ring; 7 — Buchsensperrkeil; 8 — Zahn¬ 
rad für ersten Gang; 9 —Lagerdruckring; 10 — Ab¬ 
standsscheibe; 11 — Kugellager; 12 — Verlängerungs¬ 
stück; 13 —Hülse der Vorrichtung 
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werk in .Sätze aus Einzelteilen zusammenge¬ 
setzt. die zu ein und derselben Sortierungsgrup¬ 
pe gehören. Sie werden mit einer bestimmten 
Farbe (blau oder gelb) bezeichnet. Beim Aus¬ 
wechseln des einen Einzelteils durch einen 
neuen muß dieser mit derselben Farbe bezeich¬ 
net sein wie der zu ersetzende. Außerdem muß 
die Muffe oder das Zahnrad des Rückwärtsgan¬ 
ges längs der Nabe leicht verstellt werden kön¬ 
nen. Bei der Wahl der Einzelteile ist cs zweck¬ 
mäßig, einige ihrer winkelmäßigen Lagen zu 
prüfen und die günstigste zu bevorzugen. 

Die Sperringe, insbesondere der Ring des 
vierten Ganges, lassen sich leicht in die Nabe 
einbauen, nachdem sie vorhergehend reichlich 
mit Staufferfett bestrichen werden. Dabei ist 
darauf zu achten, daß die Glcitsteine des Syn¬ 
chronisators in die Nuten der Ringe hineinge¬ 
schoben werden. 

6. Das Aufpressen des mittleren Lagers auf 
die Getriebehauptwelle nimmt man mit einer 
Presse (Bild 102) vor. Den Hauptwellenbund 
setzt man an die Stirnfläche des unteren Roh¬ 
res, während man die Kraft des Pressenstockes 
über das obere Rohr an den Lagerinnenring 
legt. Zum Einbau von Stopfbuchse (Bild 103) 
in das Verlängerungsstück benutze man einen 
Dorn. Die mit dem Lager und Antriebsrad für 
Geschwindigkeitsmesser zusammengebaute 
Welle führt man in das Verlängerungsstück ein 
und bringt den Lagerdruckring ein. 

7. Bei der Montage der Zahnradbüchsen an 
der Hauptwelle ist dafür zu sorgen, daß das 
Arretierstück 7 (Bild 104) der Büchse mit sei¬ 
nem zylindrischen Teil in der Bohrung von 
Buchse 5 sitzt, während der geschlitzte Teil des 
Gleitstückes in den Keillücken der Welle unter¬ 
gebracht ist. 

Das Aufpressen der Nabe 3 des Rückfahr¬ 
zahnrades auf die Hauptwelle nimmt man mit 
einer Presse vor (Bild 104). Hierbei setzt man 
das Verlängerungsstück in Hülse 13 ein, wäh¬ 
rend man die Druckkraft des Pressenstockes an 
die Nabe über das Rohr 1 legt. Die Druckkraft 
soll von der unteren Stirnfläche der Welle auf¬ 
genommen werden unter welche zu diesem 
Zwecke eine Beilage unterzulegen ist. Der Ein¬ 
bau der Nabe der Einschaltmuffe des dritten 
und vierten Ganges auf die Hauptwelle wird 
auf ähnliche Weise vorgenommen. 

8. Vor dem Anziehen der Endmuttcr / (Bild 
95) der Hauptwelle ist zu beachten, daß die 
Feststellvorsprünge der Arretierscheibe 3 durch 
die Nuten der Federscheibe 4 hindurchgehen 
und in den Nuten der Hauptwelle hineingreifen. 
Die Federsdheibe soll derart orientiert sein, daß 
ihr ausgestanzte Randteil an die Nabenst/rn- 
fläche zu liegen kommt. Die Mutter zieht man 
mit dem Momentenschraubenschlüssel 2 an, der 


für einen Anzugmomenl von 4—5 tnkg geeicht 
ist. 

Das Anziehen ist in zwei Arbeitsgängen vor¬ 
zunehmen: 

- vorhergehend mit einem Drehmoment 
von ungefähr 10 kpm; 

— endgültig, nach einer Lockerung der 
Mutter, mit dem oben angegebenen Drehmo¬ 
ment. 

Die Hauptwelle 5 wird dabei im unbewe¬ 
glich befestigten und geschlitzten Hohlzylinder 
7 angeordnet. Um einem Abschrauben vorzu¬ 
beugen, ist die Arretierscheibe 3 auf zwei Kan¬ 
ten der Mutter umzubiegen. 

9. Nach Absicherung der Mutter ist mit von 
Hand die Leichtgängigkeit der Zahnräder für 
ersten, zweiten und dritten Gang an der Haupt- 
welle zu prüfen. Das Axialspiel dieser Zahnrä¬ 
der soll zwischen 0,16 und 0,26 mm liegen. 

10. Zum Zusammenbau der Rollen 
(15 Stück) des vorderen Hauptwellenlagers ist 
Schmierfett in die Sitzstelle des Rollenlagers an 
der Kupplungswelle zu legen. Zwischen den 
Rollen und dem Sperring ist der Anschlagring 
zu setzen. Die Rollen des Vorgelegeräderblocks 
(46 Stück) werden am Hohldorn 1 (Bild 93) 
zusammengesetzt. Die Rollen jedes Lagers sol¬ 
len zur gleichen Maßgruppe gehören. Bei Ver¬ 
lust auch nur einer Rolle ist der ganze Salz des 
Lagers auszuwechseln. 

11. Zum Zusammenbauen des Wechselge¬ 
triebes ist derselbe Spezialstand zu verwenden 
wie bei der Auseinandernahme. Sollte der er¬ 
wähnte Spezialstand nicht vorhanden sein, kann 
das Wechselgetriebe in einen Schraubstock ein¬ 
gespannt werden, dabei sind aber auf dessen 
Spannschieber weiche Auflegestücke anzuord¬ 
nen. Das Festziehen des Schraubstocks ist mit 
minimalem Kraftaufwand vorzunehmen, der 
dazu genügen muß, das Wechselgetriebe festzu- 
haltcn. Zum Festhalten des Getriebegehäuses 
sind dessen rechte Pratzen zu benutzen. 

ln das Getriebegehäuse ist die vordere und 
aus Bronze angefertigte Druckscheibe des 
Zahnräderblocks der Zwischenwelle einzubaucn, 
und zwar derart, daß ihre abgebogene Spitze 
in die Nut des Gehäuses hineipaßt. Die Scheibe 
ist vor dem Einbauen gründlich mit Stauffer¬ 
fett (Solidol) zu bestreichen. Den auf einem 
hohlen Dorn zusammengebauten Zahnräder¬ 
block in das Getriebegehäuse einführen und da¬ 
nach, durch Wahl einer entsprechend dicken 
hinteren Druckscheibe, ein Axialspiel im Be¬ 
reiche 0,07—0,08 mm sichern. Beim Einbauen 
der hinteren Druckscheibe des Blocks ist da¬ 
rauf zu achten, daß sie die richtige Lage ein¬ 
nimmt, und zwar mit der bauchigen Seite nach 
oben zum für den Verlängerer bestimmten Loch 
gerichtet. Daraufhin ist der Zahnräderblock 
zum Boden des Getriebegehäuses hin zu ver- 
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stellen und die Hauptwelle auf ihren Platz zu 
setzen. 

Beim Anbringen des mit der Hauptwelle 
vereinigten Verlängerers ist mit der Hand die 
Kupplung zu halten und der Zapfen der Haupt¬ 
welle in den Sitz des zur Kupplungswelle ge¬ 
hörenden Rollenlagers zu richten. Dabei ist der 
Verriegelungsring des vierten Ganges an die 
reichhaltig mit Staufferfett bestrichene Nabe 
anzukleben und darauf zu achten, daß die 
Gleitsteine des Synchronisators in die Nuten 
des Ringes hineinpassen. 

12. Den Vorgelegeräderblock mit den Zahn¬ 
rädern der Hauptwelle in Eingriff bringen und 
mit zwei Kegeldornen (Bild 93) im Getriebe¬ 
kasten zentrieren. Dann mit einem langen Ke¬ 
geldorn an der hinteren Stirnseite des Getriebe¬ 
kastens den hohlen und den kurzen Kegeldorn 


chronmuffe und Zahnrad für Riichkwärtsgang 
gelegt. Dabei und beim weiteren Zusammenbau 
ist das Wechselgetriebe mit der Öffnung für 
den Seitendeckel nach oben zu richten. Steht 
der Stand nicht zur Verfügung, so kann man 
den Zusammenbau auf einem Tisch vornehn^en. 

Durch die Öffnungen in der Vorderwand 
des Getriebekastens steckt man die Gabelstan¬ 
ge, und zwar mit ihren Aussparungen zu der 
entgegengesetzten Seite in bezug auf die in 
den Sitzstellen der Schaltgabcln befindlichen 
Kugeln. 

Sobald die Gabelstange die Keildorne aus 
den Gabeln stößt, wird sie gewendet, und die 
Arretierkugeln kommen in ihre Aussparungen 
an der Gabelstange. Beim Festziehen der Be¬ 
festigungsschraube für die Gabelstange hat 
man mit einem Austreiber leicht auf die Stirn- 
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Bild 105. Spezialschlüssel zum Durchdrehen der Achsen des Zwi¬ 
schenräderblocks und des Rückwärtsgangrades 



Bild 106. Einbau der Ku¬ 
gel und der Feder der 
Arretiervorrichtung in 
die Gabel mittels eines 
Keildoms 


austreiben. Gleich hinter dem langen Dorn die 
Achse des Räderblocks einführen und in den 
Getriebekasten pressen. 

13. Beim Einbau der Achsen 40 und 30 
(Bild 83) für das Zwischenrad des Rückwärts¬ 
ganges und der Räderblöcke hat man auf die 
Lage ihrer Schlitze für die Sperre zu achten. 
Die Sperre soll in die Schlitze beider Achsen 
greifen und mit einer Schraube angezogen wer¬ 
den, die gleichzeitig zur Befestigung von Ver¬ 
längerungsstück und Haltebock der hinteren 
Motorlagerung dient. Um die Achsen entspre¬ 
chend zu richten, kann man einen Sonderschlüs- 
sel (Bild 105) benutzen. 

14. In die Sitzstellen der Schaltgabeln 4 
(Bild 100) für die Vorwärtsgänge werden die 
Federn 3 und Arretierkugeln 2 gelegt. Die Ku 
geln werden mit dem in die Bohrung der Gabel¬ 
nabe gesteckten Keildorn 1 (Fabrikat—Nr. 
9480—1384) in ihre Sitzstellen getrieben. 

Die mit den Arretierteilen zusammengebau¬ 
ten Schaltgabeln werden in die Nuten von Syn- 


fläche der Stange zu klopfen. Die Schraube ist 
an zwei Stellen anzukörnen. 

15. Mit Benutzung von Austreiber und Ham¬ 
mer prüft man alle Vorwärtsgänge auf zuver¬ 
lässiges Einschalten sowie die Leerlaufstellung 
der Zahnräder. Bei Leerlaufstellung der Zahn¬ 
räder sollen die Nuten in den Gabelauflagen 
übereinstimmen, und beim Durchdrehen der 
Kupplungswelle soll die Hauptwelle nicht um¬ 
laufen. Stellt sich bei dieser Prüfung heraus, 
daß die Hauptwelle mitläuft, so hat man einen 
Schraubenzieher zwischen die Strinflächen der 
Arretierringe und die kleinen Zahnkränze der 
Zahnräder zu stecken und den Ring vom Kegel 
desjenigen Zahnrads zu schieben, an dem er 
haften geblieben ist. 

16. Vor dem Einbau des Gangschaltwerkes 
(des Seitendeckels) muß dieses vorhergehend 
zusammengebaut werden, und zwar in umge¬ 
kehrter Reihenfolge im Vergleich mit der im 
Abschnitt “Auseinanderbau des Gangschaltwer¬ 
kes” dargelegten. Bei der Einstellung des 
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Gangschaltwerkes sind nachstehende Anwei¬ 
sungen zu berücksichtigen: 

— heim Einbau der Stopfbuchse ist die Ver¬ 
gewisserung erforderlich, daß diese Stopfbuch¬ 
se die Nut der Hülse gänzlich und ohne Wel¬ 
lungen eingenommen hat; 

— der Gangschalthebel wird in den Deckel 
zusammen mit dem auf ihn aufgesetzten Gabel¬ 
schloß montiert. Bei der Montage des Gang¬ 
schalthebels ist darauf zu achten, daß die 
Stopfbuchse nicht beschädigt wird. Auf den 
Gummistulp des Reinigers ist die gestanzte 
Fassung des Reinigers aufzusetzen; 

— der Gangschalthebel ist bis zum An¬ 
schlag auf den Wellenstumpf des Gangschalthe¬ 
bels aufzusetzen. Das mit Gewinde versehene 
Ende des Keils zum Festmadhen des Gang¬ 
schalthebels auf der Welle muß nach unten 
gerichtet sein; 

— nach dem Festziehen der Muttern zum 
Festmachen des Kragarms für die Welle des 
Gangschalthebels ist die Vergewisserung erfor¬ 
derlich, daß der Gangschalthebel leicht zusam¬ 
men mit dem Schloß verstellt werden kann. Da¬ 
nach ist der Riegel an der Kante der Muttern 

einzubiegen; . . 

— das Auseinanderwalzen der Messinghul- 
sen in den Gummibüchsen der Hebel ist mit¬ 
tels einer Spezialzange vorzunehmen; 

_ die Einstellung des Seitendeckels besteht 

darin, daß zwischen dem unteren Hebel zur 
Steuerung des Umschalters 6 (Bild 85) und 
dem Anschlag 17 des Rückwärtsganges beim 
Einstellen des zum Gangschalthebel 12 gehö¬ 
renden Nockens in bezug auf die innere Stirn¬ 
fläche des Deckels 7 in die Lage h = 3,5 mm 
das Spiel a = 0,15—0,35 mm gewährleistet ist. 
Das Einstellen wird mittels der Scheiben lb 
vorgenommen, die zwischen dem Anschlag und 
der Platte des Kragarms 5 einzulegen sind. 

Das Anbringen des Seitendeckels am Getrie¬ 
bekasten erfolgt bei Leerlaufstellung der Schalt 
gabeln für Vorwärtsgänge und bei Leerlaut¬ 
stellung des Gangschaltnockens. In dieser Stel¬ 
lung soll sich der Schaltnocken in der Lime der 
Schloßvorsprünge befinden. 

Die Schaltgabelwelle für Rückwärtsgang in 
die Bohrung des Ansatzes am Getriebekasten 
stecken, dabei die Schloßvorsprünge und den 
Schaltnocken in die Gabelnuten führen und den 
Seitendeckel mit Schrauben am Flansch des 
Getriebekastens festmachen. 

17. Nach dem Zusammenbau hat man das 
Wechselgetriebe durch die Außenbohrung der 
Kupplungswelle mit der Druckluft durchzubla¬ 
sen Falls die Druckluft fehlt, so kann man die 
Auswuchtbohrung der Kupplungswelle von Ol 
mit weichem Draht reinigen. 

18. Es empfiehlt sich, das zusammengebaute 
Wechselgetriebe einzufahren und ohne Belas¬ 


tung zu erproben. Dabei muß es aber mit Mo¬ 
torenöl gefüllt sein. Nach dem Einfahren ist 
das erwähnte Öl aus dem Getriebegehäuse ab¬ 
fließen zu lassen und daraufhin ist in letzteres 
ein für Wechselgetriebe bestimmtes öl einzu¬ 
gießen. 


Zusammenbau des Gangschaltwerkes 

Der Zusammenbau des Gangschaltwerkes 
ist in umgekehrter Reihenfolge im Vergleich 
zum Auseinanderbau (siehe den Abschnitt 
“Auseinanderbau des Gangschaltwerkes”) vor¬ 
zunehmen. Dabei sind nachstehende Anweisun¬ 
gen zu beachten: 

1. Bei der Montage des Mitnehmers 4 an 
oberen Gaogsohalthebel 12 und des Gangschalt¬ 
hebels 15 an der Nabe von Hebel 7 ist ein Axi¬ 
alspiel des Hebels 12 und der Nabe 7 auszu¬ 
schließen, jedoch müssen diese Teile hem¬ 
mungslos an ihren Büchsen drehbar sein. 

2. Die Einlagen 5 werden ab der Kugel des 
Hebels 6 durch die beiden Gummiringe 14 ge¬ 
halten. Auf die obere Ende des Hebels 6' wird 
die Gummibüchse 16 aufgesetzt, die den Hebel 
griff gegen Losschrauben sichert. Der Griff muß 
am Hebel stramm aufgeschraubt sein, wobei 
das Schema am Griff mit den Ziffern / und 2 
nach vorne gerichtet sein muß. 

3. Bei der Montage des Gangschalthebels 

6 sind die an diesem angeordneten Beilagen der¬ 
art auszurichten, daß sie zuerst durch die Nut 
in der Nabe 7 hindurchgehen und dann in die 
Nut des Mitnehmers 4 eingreifen. 

4. Die Achse von Hebel 9 wird in die Nabe 

7 mit dem glatten Teil seitens des Riickfahr- 
lichtschalters eingepreßl. 

5. Zwischen dem Gehäuse des Rückfahr¬ 
lichtschalters und dem Gehäuse des Gang¬ 
schaltwerks müssen die beim Auseinanderbau 
abgesetzten Stellscheiben 2 angeordnet werden. 
Bei der Wahl des Rückwärtsganges muß der 
Rückfahrlichtschalter eingeschaltet werden. 


Einbau des Wechselgetriebes 
und des Gangschaltwerkes 
in den Kraflwagen 

Der Einbau des Wechselgetriebes und des 
Gangschaltwerkes ist in umgekehrter Reihen¬ 
folge im Vergleich zu der in den Abschnitten 
“Ausbau des Wechselgetriebes aus dem Kraft¬ 
wagen” und “Ausbau des Gangschaltwerkes 
aus dem Kraftwagen” dargelegtcn vorzuneh¬ 
men. 
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Einstellung des Gangschaltwerkes 

Die Einstellung des Gangschaltwerkes wird 
unmittelbar auf dem Kraftwagen ausgeführt 
und kann in zwei Fällen erforderlich sein: 

1. Bei erschwerter Gangschaltung bzw. 
nicht exakter Funktion des Gangschaltwerkes; 

2. Wenn der Wunsch besteht, den Gang¬ 
schalthebel in eine für den Fahrer bequemere 
Lage zu bringen. 

Bild 87 zeigt ein Gangschaltwerk mit an 
Wagenboden angeordneten Gangschalthebcl. 

Die Verstellungszone für den Griff des He¬ 
bels 9 in Querrichtung kann durch Änderung 
der Länge der Wahlstange 5 eingestellt werden. 
Hierbei ist der Quergang des Hebels begrenzt, 
um zu vermeiden daß an den Hebel 19 über¬ 
mäßige Kräfte angelegt werden, die eine Ver¬ 
formung der Betätigungsteile und möglicher¬ 
weise auch ein Anliegen des Hebels an den 
Fahrersitz hervorruft. Die Begrenzungseinrich¬ 
tung besteht aus zwei Anschlagschrauben 8 , die 
in die Augen den der Lfebelnabe eingeschraubt 
und mit Gegenmuttern versehen sind. 

Die Verstellungszone des Hebegriffes in 
Längsrichtung wird durch die Länge von Stan¬ 
ge 4 bestimmt und kann mit Hilfe der beiden 
Muttern 17 eingestellt werden. 

Entstehen beim Betrieb des Kraftwagens 
Schwierigkeiten in der Gangschaltung bzw. 
unexaktes Arbeiten des Gangschaltwerkes, so 
ist die Länge der Stangen 4 und 5 zu prüfen 
und nötigenfalls nachzustellen. 

Zur Prüfung der gegenseitigen Anordnung 
der Teile des Gangschaltwerkes stellt man den 
Wagen über eine Untersuchungsgrube (bzw. 
auf einem Hebezeug), trennt das Gleitstück 
der Stange 4 vom Hebel 18 und den Bolzen von 
Hebel 19 von der Stange 5. Dann bringt man 
die Hebel am Seitendeckel des Wechselgetriebes 
in die Neutralstellung (dabei muß die Lage 
der Hebel am Seitendeckel den zur Einschal¬ 
tung vorbereiteten 3-tem und 4-teni Gang ent¬ 
sprechen), woraufhin man den Hebel 19 sperrt, 
wozu in die Bohrungen „a” und „6” des Ge¬ 
häuses und des Mitnehmers einen Stab von 
6 mm Durchmesser steckt. 

In dieser Stellung des Gangschaltwerkes 
muß der Bolzen von Hebel 19 in die Bohrung 
der Stange 5 eingreifen. Ist dies nicht der Fall, 
so ändert man mit Hilfe der Muttern 15 die 


Länge der Stange, wobei ein Zusammenfällen 
fler Bolzen- und Stangenbohrungsmitte ange- 
treibt wird. In der nötigen Stellung der Stange 
fixiert man deren Länge durch Festziehen der 
Muttern 15. 

In Gangschaltrichtung muß der Hebel 9 de¬ 
rart eingestellt werden, daß seine Achse nach 
rückwärts um 29° abgelenkl ist (Bild 87). Die¬ 
se Einstellung nimmt man durch Änderung der 
Länge von Stange 4 durch Los- und Aufschrau¬ 
ben der Muttern 17, die die Stangengleitstcine 
verstellen, ln der nötigen Stellung wird der 
Gleitstein festgestellt, wozu man die Muttern 
17 anzieht. 

Nachdem die Länge der Stangen eingestellt 
ist, wird die Querverstellung des Griffes vom 
Hebel 9 eingestellt. Hierfür schraubt man die 
Anschlagschrauben 8 soweit heraus, daß ihre 
inneren Stirnflächen mit den inneren Stirn¬ 
flächen der Naben zusammcnfallen, worauf man 
den Stab herausnimmt und schaltet den ersten 
Gang ein. Indem man den Hebel 9 in die Ein¬ 
schaltstellung überläßt, ihn jedoch von der 
Handkraft befreit, schraubt man jetzt die linke 
Schraube 8 soweit ein, daß sie gerade den He¬ 
bel 9 berührt. Denn schalte man den ersten 
Gang einige Male ein- und aus und nur nach¬ 
dem man sich überzeugt hat, daß dies hem¬ 
mungslos vor sich geht, zieht man die Gegen¬ 
mutter 7 an Fall ein wiederholtes Einschalten 
des ersten Ganges nicht möglich, bzw. er¬ 
schwert ist, schraubt man die Schraube 8 
wieder heraus und wiederholt deren Herau¬ 
sführung an Hebel 9, wobei man den Gang ein- 
und aussohaltet. 

Die Einstellung ist beendet, wenn die Be¬ 
rührung von Schraube 8 mit dem Hebel 9 in 
dessen Rückwärtsgangstellung eingestellt ist. 
Die Prüfung und endgültige Einstellung der 
Hebestellung wird auf ähnliche Weise vorge¬ 
nommen. 

Die Einstellreserve des Gangschaltwerkes 
ist recht groß. Dadurch ist es möglich bei Be¬ 
darf die Ausgangsstellung des Hebels 9 an den 
Fahrer anzupassen. Bei dieser Einstellung ist 
gleichzeitig das Funktionieren des Rückfahr- 
lichtschalters zu prüfen, da bei einigen Aus¬ 
gangsstellungen des Hebels 9 das Einschalten 
dieser Leuchten nicht rechtzeitig stattfindet. 
In solchen Fällen hat man die Einstellung des 
Hebels derart zu begrenzen, daß der Schalter 
normal funktioniert. 
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GELENKWELLENÜBERTRAGUNG 


Die Gelenkwellen Übertragung (Bild 107) 
besteht aus zwei Kreuzgelenken mit Nadella¬ 
gern, dem Gelenkwellenrohr, einer Gleit- und 

einer Flanschgabel. . 

Die Gelenke haben einmalige Schmierung, 
deren Nachfüllung im Laufe des Einsatzes 
nicht erforderlich ist. 


Tafel 14 


Eventuelle Störungen der 
Gele nl Wellenübertragung, 
die beim Einsatz des Kraftwagens auftreten 
können, 

ihre Ursachen und Behebung sind in Tafel 
14 dargelegt 


Ursache der Störung 


Behebung der Strörung 


Ungewöhnliche Geräusche und Schwingungen 
an der Gelenkwelle 


Gelenkwelle verformt 


Übermäßige Unwucht der 

Gelenkwelle 

Lockere Befestigung der 
Gelenkwelle an den Flansch 
der Hinterachse 


Verschleiß der Kreuzgelenk- 
lager und der Dorne in den 
Gelenkkreuzen 


Lockere Befestigung der 
hinteren Stütze des Kraft¬ 
aggregates 


Gelenkwelle ausbauen, 
auf einer Presse ausrich- 
tenf in zusammengebau¬ 
tem Zustand auswuchten 

Gelenkwelle ausbauen, 
in zusammengebautem 
Zustand auswuchten 

Muttern mittels eines 
dynamometrischen 
Schlüssels mit dem Mo¬ 
ment 3,3 kpm nachzie¬ 
hen 

Das Gelenkkreuz zus- 
sammen mit den Lagern 
ersetzen, die Welle in 
zusammengebautem Zu¬ 
stand auswuchten 

Die Befestigungsschrau¬ 
ben des Querstückes der 
hinteren Stütze nachzie¬ 
hen 


Folge 

Klopfgeräusch in der Gelenkwellenübertragung 
beim Abfaliren, 

Umschulten der Gänge, Trägheitsfahren des Kraftwagens 
oder beim schnellen Anstieg der Motordrehzahl 

Verschleiß der Kreuzgelenk- Das Gelenkkreuz zusam- 
lager und der Dorne in den men mit den Lagern er- 
Gelenkkreuzen setzen, die Welle (in 

zusammengebauten Zu¬ 
stand) auswuchten 


Ölleckage am Blindflansch der Gleitgabel 


Lockerer Sitz des Blindflan¬ 
sches 


Den Blindflansch Ver¬ 
stemmen oder die Sitz¬ 
stelle des Blindflansches 
verlöten 


Ausbau der Gelenkwelle 

Arbeitsfolge beim Ausbau der Gelenkwelle: 

1. Muttern der Schrauben zur Befestigung 
des hinteren Kreuzgelenks am Flansch des Ilin- 
terachsantriebsrads losschrauben und Schrau¬ 
ben herausnehmen. 

2. Die Gelenkwelle ausbauen (dabei wird 
das Keilnutenende der Gleitgabel von den Keil¬ 
nuten der Getriebehauptwelle gezogen). Die¬ 
ser Arbeitsgang ist vorsichtig auszuführen, 
damit die im Verlängerungsstück angeordne¬ 
ten Dichtungen nicht beschädigt werden. 


BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN 
ZNSTANDES DER GELENKWELLENÜBER¬ 
TRAGUNG 

Bei vollständigem oder teilweisem Ausei¬ 
nanderbau der Gelenkwellenübertragung emp¬ 
fiehlt es sich, den Zustand der Einzelteile des 
Kreuzgelenkes zu prüfen. Die Nadeln der Ge¬ 
lenkwellenlager dürfen keine sichtbaren Ver¬ 
schleißspuren (Pitting) auf den Arbeitsflächen 
und Absplitterungen an den Stirnflächen auf¬ 
weisen. 
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Die Zapfen des Kreuzgelenkes dürfen keine 
Einbeulungen auf ihren Oberflächen (Brinell- 
pressenspuren) aufweisen. Beim Vorhandensein 
von geraden Arbeitsflächen muß der Zapfen¬ 
durchmesser infolge des Verschleißes mindes¬ 
tens 0 15,17 mm betragen. Die Messung ist 
mit einem Mikrometer an einigen Stellen 
längs der Höhe des Zapfens und längs seines 
Umfanges vorzunehmen. 


Auseinanderbau der Gelenkwelle 

Vor dem Auseinanderbau sind die Einzel¬ 
teile der Gelenkwelle anzuzeichnen, damit sie 
beim Zusammenbau wieder an ihren früheren 
Plätzen eingebaut werden können. 

Der Auseinanderbau der Gelenkwellenüber¬ 
tragung ist in nachstehender Reihenfolge vor¬ 
zunehmen: 

1. Auf den Boden eines jeden Nadellager¬ 
gehäuses (Hohlzylinders) leichte Hammer¬ 
sohl ä ge über einen Kupfer- oder Aluminium¬ 
dorn versetzen und mit Hilfe eines Schrauben¬ 
ziehers die federnden Sperringe 22 (siehe Bild 
107) entfernen. 



Bild 108. IIerauspressen der Nadellagerhülse vom Kreuz¬ 
gelenk mittels Spezialvorrichtung: 

1 — Anschlag; 2 — Flanschgabel des Kreuzgelenks; 3 — 
Kreuzgelenkgabel, am Rohr angeschweißt; 4 — Bügel 


2. Das Kreuzgelenk (Bild 108) so in die 
Vorrichtung setzen, daß das untere Auge der 
am Rohr angeschweißten Gabel 3 an die An¬ 
schläge / zu liegen kommt, und mit Hilfe einer 
Presse das Nadellagergehäuse aus dem unteren 
Auge herauspressen, wobei man auf Bügel 4 
und Gelenkkreuz drückt. Dann das Kreuzge¬ 
lenk um 180° wenden, wieder in die Vorrichtung 
setzen und in gleicher Weise das Gehäuse des 
zweiten Lagers der gleichen Gabel herauspres¬ 
sen. 

3. Die Kreuzgelenkgabeln trennen. 

4. Nadellager auf die freien Gelenkkreuzen¬ 
den ziehen, die Gabel so in die Vorrichtung 
setzen, daß ihr unteres Auge an die Anschläge 
/ zu liegen kommt, und mit Hilfe der Presse 
das untere und danach das obere Lagergehäuse 
herauspressen, wobei man durch Bügel 4 und 
Lagergehäuse auf das Gelenkkreuz drückt. 

5. Die Gummidichtungen vom Gelenkkreuz 
entfernen. 


Zusammenbau der Gelenkwelle 

Der Zusammenbau der Gelenkwelle ge¬ 
schieht in nachstehender Reihenfolge: 

I. Nadellager mit öl füllen. 



Bild 109. Einpressen der Nadellagerhülse vom Kreuzge 
lenk mittels Spezialvorrichtung 
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2. Gelenkkreuz mit Dichtungen in eine Ga¬ 
bel stecken. 

3. Gabel in Vorrichtung (Bild 109) setzen, 
in die Augen der Gabel neue Nadellager ein¬ 
pressen und danach die federnden Sperringe 
einbauen. Auf dieselbe Weise die restlichen 
zwei neuen Lager in die Augen der andern Ga¬ 
bel einpressen. 

4. Gelenkgabeln auf leichte Bewegbarkeit 
prüfen. Sie sollen sich zwangsfrei von Hand in 
jeder Ebene in mindestens 15° Winkel bewegen 
lassen. 

5. ln der oben angegebenen Weise das an¬ 
dere Kreuzgelenk zusammenbauen. 


Einbau der Gelenkwelle in den Kraftwagen 


Die Gelenkwelle wird in umgekehrter Rei¬ 
henfolge am Kraftwagen eingebaut. Dabei hat 
man die Gleitgabel vorsichtig auf den Haupt¬ 
wellenstumpf zu ziehen, damit die im Hals des 
Verlängerungsstücks zum Getriebekasten ein¬ 
gesetzten Dichtungen unversehrt bleiben, und 
beim Zusammenbau der Kreuzgclcnkflauschen 
dürfen an den Muttern der Befestigungsschrau¬ 
ben nur neue Federscheiben untergelegt wer¬ 
den (siehe den Abschnitt “Ausbau der Gelenk¬ 
welle“) . 
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HINTERACHSE 


Die Hinterachse hat ein aus Blech gestanz¬ 
tes und zusammengeschweißtes Gehäuse 9 
(Bild 110), in dessen mittlerem Teil das Ge¬ 
triebe des Achsantriebs und die halbentlasteten 
Flanschachswellen 8, die von den in den Aus¬ 
sparungen geschmiedeter Flansche an den Ge¬ 
häuseenden angeordneten Radialkugellagern 5 
geschlossener Bauart und mit einmaliger 
Schmierfettfüllung abgestützt werden. 

Die freien Keilnutenenden der Achswellen 
befinden sich in den Öffnungen der Achswel¬ 
lenzahnräder, die im Ausgleichsgetriebe des 
Achsantriebs untergebracht sind. 

Die Zahnräder 13 und 14 des Achsantriebs 
mit Hypoidverzahnung sind im aus Temperguß 
gegossenen Gehäuse 12 untergebracht. 

Das treibende Zahnrad 14 wird von zwei 
Kegelrollenlagern abgestützt. 

Das angetriebene Zahnrad 13 ist am Kas¬ 
ten des Ausgleichsgetriebes angebracht und 
wird von zwei Radial-Axial-Kugellagern ab¬ 
gestützt. 

Die Verschiebung des Ausgleichsgetriebes 
mit dem angetriebenen Zahnrad beim Einstcl- 
len des Seitenspiels in der Verzahnung bewir¬ 
ken die von den Lagern des Getriebes agbe- 
stützten Einstellmuttern 28. 

An die Flansche der Achswellen werden un¬ 
mittelbar die Brcmstrommeln und die Räder 
befestigt. 

Die Übersetzungsverhältnisse der Zahnrä¬ 
der des Achsantriebs betragen: am Kraftwagen 
mit der Karosserie “Sedan” 4,22 (38 und 9 
Zähne), am Kraftwagen mit der Karosserie 
“Universal” und “Furgon” (Lieferwagen) 4,55 
(41 und 9 Zähne). 

Während des Einsatzes erfolgt an den be¬ 
weglichen Einzelteilen und Baugruppen der 
Hinterachse ein Verschleiß, der mit der Zeit 
sich nicht nur auf das Wirken der Hinterachse 
sondern auch auf die der gesamten Kraftüber¬ 
tragung im Wagen auswirkt. 

Nachstehend sind in Tafel 15 die Nennma¬ 
ße und Toleranzen, die Spiele und Übermaße 
an einzelnen Paarungen des Achsantriebs, die 
beim Zusammenbau im Herstellerwerk gewähr¬ 
leistet werden, angegeben. 


BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN 
ZUSTANDES DER HINTERACHSE 

Fast alle Störungen an der Hinterachse las¬ 
sen sich während des Betriebs bei der Fahrt 
des Kraftwagens feststellen: 

1. Im Direktgang, mit Anzug, wenn die Ver¬ 
zahnungen der Hinterachsantriebsräder mit 
voller Belastung im Vorwärtsgang arbeiten. 

2. Mit Auslaufen, Gangschalthebel in Leer¬ 
laufstellung, wobei die Hinterachsantriebsrä¬ 
der im Vorwärts- und Rückwärtsgang mit mi¬ 
nimaler Belastung arbeiten. 

3. Mit Auslaufen und Bremsen des Motors, 
wobei die Hinterachsantriebsräder im Rück¬ 
wärtsgang mit erhöhter Belastung arbeiten. 

Beim Wechsel der Fahrweise lassen sich 
Mängel im Betrieb der gesamten Kraftübertra¬ 
gung des Fahrzeugs feststellen. 

Einige etwaige Störungen im Betrieb der 
Hinterachse und deren Behebung sind in Tafel 
16 angegeben. 

Im Falle eines teilweisen bzw. vollständigen 
Auseinanderbaus der Hinterachsbaugruppen 
empfiehlt es sich den Zustand und die Maße 
der Arbeitsflächen der Paarungsbaugruppen 
und Paarungsteile zu prüfen, um deren Ver¬ 
schleiß und weitere Einsatzfähigkeit zu bestim¬ 
men. 

Das höchstzulässige Axialspiel des treiben¬ 
den Zahnrades im Verlaufe des Einsatzes darf 
0,1 mm nicht übersteigen. 


INSTANDSETZUNG DER HINTERACHSE 
Ausbau und Einbau der Hinterachse 

Der Ausbau der Hinterachse ist in nachste¬ 
hender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Radzierkappe mittels eines Montiereisens 
losmachen. 

2. Die Befestigungsmuttern des Rades lok- 
kern. 

3. Wagenheck mit Hebezeug oder Wagen¬ 
heber anheben, dabei unter den Ansatzstellen 
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des Wagenhebers einen Montagebock oder 
Holzuntersätze anordnen. 

4. Die Befestigungsmuttern des Rades ab¬ 
schrauben und die Räder abmontieren. 

5. öleinfüll- und ölablaßstopfen ausschrau¬ 
ben und das Öl abfließen lassen. 

6. Die Muttern zum Befestigen der Gelenk¬ 
welle abschrauben, die entsprechenden Schrau¬ 
ben herausnehmen und die Gelenkwelle aus¬ 
bauen. 

7. Den Einfüllstutzen im Verlängerungs¬ 
stück mit einem Stopfen schließen, um einem 
Ausfließen von öl aus dem Wechselgetriebe 
Vorbeugen. Sollte der erforderliche Stopfen 
nicht vorhanden sein, ist das Öl aus dem 
Wechselgetriebe abfließen zu lassen. 

8. Die Muttern abschrauben und die Enden 
der hinteren Seile des IIandbremsenantriebs 
vom Ausgleicher abtrennen. 

9. Den biegsamen Schlauch des hydrauli¬ 
schen Antriebs der Hinterradbremsen vom 
T-Stück und den Ständer des Druckreglers von 
der linken Seite des Hinterradgehäuses abtren¬ 
nen. 

10. Befestigungsmuttern der Federbügel an 
Auflagen lösen, Auflagen, Federbügel und Gum¬ 
mipufferhalter mit Puffer abnehmen. 

11. Hinterachse über Blattfedern anheben 
und nach links (in Fahrtrichtung) herausset¬ 
zen. 

Der Zusammenbau geschieht in umgekehr¬ 
ter Reihenfolge. 


Auseinanderbau der Hinterachse 
auf einem Spezialstand 

Der Auseinanderbau der hinteren Achse ist 
auf einem Spezialstand in nachstehender Rei¬ 
henfolge vorzunehmen: 

1. Die Hinterachse auf dem Spezialstand 
befestigen (Bild 111). 

2. Schrauben zur Befestigung der Brems- 
trornmel an Achswellen losdrehen. Läßt sich 
die Bremstrommel nicht abziehen, so sind die 
Befestigungsschrauben der Bremstrommel oder 
Schrauben M8 in die Gewindelöcher des Trom- 
melflansches zu schrauben, und damit ist die 
Bremstrommel abzudrücken. 

3. Überwurfmuttern zur Befestigung des 
Rohrs für die hydraulische Bremsbetätigung 
abschrauben. 

4. Mit einem Steckschlüssel durch das gro¬ 
ße Loch im Achswellenflansch 4 Schrauben zur 
Befestigung des Bremsschildes am Gehäuse¬ 
flansch losdrehen (Bild 112). 

5. Achswelle heraussetzen. Läßt sich die 
Achswelle nicht von Hand herausnehmen, so 
hat dies mit Hilfe einer Abziehvorrichtung zu 
geschehen (Bild 113). 



Bild 111 Hinterachse (komplett) am Instandsetzungs- 

stand 



Bild 112. Abschraubung der Schrauben zum Befestigen 
des Bremsschildes, des Gehäuses der äußeren Stopf¬ 
buchse und des Plättchens zum Festmachen des Lagers 
an den Hinterachsträger: 

/ — Bremsschild; 2 — Befestigungsschrauben; 3 — Gehäu¬ 
se der äußeren Stopfbuchse; 7—Plättchen zum Fest¬ 
machen des Lagers; 5 —Flansch der Hinterachswelle 



Bild 113. Das Auspressen einer Hinterachswelle mittels 
einer Schlagabziehvorrichtung: 

/ — 1 iinterachswelle; 2 — Schlagabziehvorrichtung 
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Tafel 15 


Nennmaß, Toleranzen, Spiel und Übermaß an einzelnen Paarungen 
im Hinterachsantrieb und in der Hinterachse beim Zusammenbau im Herstellerwerk, 

mm 




Nr. und Benennung 
des Gegenstücks 



Zulässig 


Nr. und Benennung 
des Teils (Welle) 

Nennmaß und 
Toleranz 

Nennmaß und 
Toleranz 

Spiel 

Übermaß 

(Bohrung) 

min. 

ma x. 

min. 

max. 

407-2403016-B! 
Ausgleichgehäuse, kom¬ 
plett (Zapfen) 

’ 035,003 
35,020 

401-2403036 

ITO 36207-K 

Ausgleichgehäuselager 

(Innenring) 

0 35— 0i0 i2 

— 


0,003 

0,032 

407-2403060 

Aiisgleichradbolzen 

0 15,87ö—o,ci2 

407-2403016-Bl 
Ausgleichgehäuse, kom¬ 
plett (Sitzstelle für Bol¬ 
zen) 

0 15,876 +0,019 

0 

0.031 



Desgl. 

_ 15,876— 0,012 

407-2403055 

Ausgleichrad 

0 15,896 +0,<)34 

0,020 

0,066 

— 

— 

408-2403050 

Acliswellenrad (Zapfen) 

(j* Q"} 4 — 0,020 

407-2403016-B1 
Ausgleichgehäuse (Sitz¬ 
stelle) 

0 33,4+0,05 

0,020 

0,110 



408-2403070 

Hinterachswelle (Keile) 

0 27,438 
27,372* 
(Rollen) 

408-2403050 

Acliswellenrad (K e i 1 n u 

ten) 

027,604— 

27,538** 

0,100 

0,392 

~- 


401-2403080-04 

6-180306K IVC17 
Hinterradlager (Außen¬ 
ring) 

72_a >0 i3 

412-2401010 

Hinterachsgehäuse zu¬ 

sammengebaut (Sitz) 

0 72 + 0,03 

0 

0,043 



412-2403070 

Hinterachswelle (Zap¬ 

fen) 


400-2403084 

Sperrhülse des Hinter- 
radlagers 

0301“;'/! 



0,057 

0,102 


* Maß an den Rollen 02,05 mm, die in diametralen Aussparungen liegen 
** Desgl. für Keilnuienkalibcr 


6. Die Stopfbuchse der Achswelle nötigen¬ 
falls aus dem Flansch des Hinterachsgehäuses 
mit Hilfe eines Schraubenziehers oder eines 
Montierhebels ausbauen. 

7. Schrauben zur Befestigung des Hinter¬ 
achsgetriebes am Träger losdrehen, Hinter¬ 
achsgetriebe und Dichtung abnehmen. 

Zusammenbau der Hinterachse 
am Spezialstand 

1. Das Hinterachsgehäuse am Spezialstand 
derart anordnen, daß der Flansch zum Befesti¬ 
gen des Getriebes in waagerechter Lage zu 
liegen kommt. 

2. Den Ölablaß- und den Ölfüllstopfen mit¬ 
samt den Dichtungen einschrauben. 

3. Das Hinterachsgetriebe in die Ausspa¬ 
rung des Ilinteraehsgehäuses einbauen und da¬ 
bei unbedingt zwischen den Flanschen des Hin¬ 


terachsgetriebes und des Hinterachsgehäuses 
eine Dichtungseinlage anordnen. Das Getriebe 
mittels Schrauben befestigen und dabei diese 
mittels eines dynamometrischen Schlüssels mit 
dem Drehmoment 3—3,5 kpm festziehen. 

Vorhergehend ist das Gewinde der Schrau¬ 
ben in einen durch Mineralöl unlösbaren Farb¬ 
stoff zu tauchen. 

4. Die Stopfbuchse der Achswelle in den 
Flansch des Hinterachsgehäuses einbauen 
(Bild 114), dabei einen Dorn benutzen und da¬ 
rauf achten, daß die Arbeitskante der Stopf¬ 
buchse und die Feder im Inneren des Gehäuses 
zu liegen kommen und vorhergehend in Moto¬ 
renöl getaucht werden. 

Die Arbeitskante der Stopfbuchse darf we¬ 
der Kratzer noch Einbeulungen aufweisen. 

5. Die Achswellen einbauen. Die mit Lager 
und Bremseinrichtung zusammengebaute Achs¬ 
welle ist durch leichte Schläge mit einem Holz¬ 
oder Gummihammer in die Aussparung des Ge- 
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Tafel 16 


Etwaige Störungen an der Hinterachse 


Störung 

Ursache 

Abhilfe 

Etweichen von Schmierstoff über die 
Dichtung des Antriebsrades 

Verschleiß der Dichtung 

Dichtung auswechseln 


Verschleiß von Nabe des Befesti¬ 
gungsflansches für hinteres Kreuzge¬ 
lenk 

Flansch auswechseln 

Verölung der Bremstrommeln und 

Verschleiß der Achswellendichtung 

Dichtung auswechseln 

Bremsbeläge 

Verschleiß der Packung der äußeren 
Achswellenstopfbuchse 

Packung auswechseln 

Verstärktes Geräusch bei Betätigung 
der Hinterachse 

Verschleiß bzw. Zerstörung der An¬ 
triebsradlager 

Verschleißte bzw. zerstörte Lager 
auswechseln 


Verschleiß bzw. Zerstörung der La¬ 
ger im Ausgleichgetriebe Verschleiß 
der Verzahnung bei den Achsantriebs- 
rädern * 

Vorspannung der Lager im Ausgleich¬ 
getriebe nachstellen bzw. Lager aus¬ 
wechseln 


Verzahnung bei den Achsantriebsrä* 
dem * 

Flankenspiel der Zahnräder nachstel- 
len bzw. auswechseln 


Erhöhtes Flankenspiel an den Achs- 
antriebsrädern 

Flankenspiel der Zahnräder nach¬ 
stellen 

Klopfen nur beim Auslaufen 

Schwächer Sitz des Flansches und 
Befestigung des hinteren Kreuzgelen¬ 
kes der Lenkwelle 

Flanschbefestigungsmutter nachzie¬ 

hen 

Klopfen an der Bremstrommelseite 

Verschleiß bzw. Zerstörung des Hin¬ 
terradlagers 

Achswelle mit Welle bzw. nur Lager 
auswechseln 

Klopfen an der Bremstrommelseite bei 
schwachem Schleudern, seitlichen 

Krängen der Karosserie bzw. bei Stö¬ 
ßen von rechts nach links und umge¬ 
kehrt 

Axialspiel des Lagers in Sitzstelle 
des Hinterachsflansches bzw. Axial¬ 
spiel der Achswelle im Lagerwegen 
gelockerter Sperrhülse 

Im ersten Falle Axialspiel durch Ein¬ 
legen von Stahlbeilagen zwischen La¬ 
geraußenring und inneren Stirnfläche 
der Sitzstelle beseitigen bzw. vier 
Schrauben zum Anpressen der Lamel¬ 
le und des Bremsträgers nachstellen. 
Im zweiten Falle ist eine unbedingte 
Auswechselung der kompletten Achs¬ 
welle erforderlich 

Klopfen in der Kraftübertragung bei 
Übergang auf andere Fahrweise 

Verschleiß der Ausgleichräder und 
Eingriffsspiel der Achsantriebsräder 

Ausgleichräder auswechseln bzw. 

Flankenspiel dieser Räder mit Hilfe 
von gleich dicken Stahlbeilagen an 
den Stirnflächen der Achswellenräder 
nachstellen. Flankenspiel der Zahn¬ 
räder einstellen und Lager des Aus¬ 
gleichgetriebes nachziehen 


Motorlauf unsachgemäß eingeregelt 

Motorlauf einregeln 

Ununterbrochenes Pfeifen beim Fah¬ 
ren des Kraftwagens 

Mangelhafte Lager am treibenden 
Zahnrad des Achsgetriebes 

Lager ersetzen 


* Beim Nachstellcn des Flankt nspiels muß das erstmalige Einhaumaß des Antriebsrades erhalten werden. 


häuscflansches einzupressen und zusammen mit 
dem Bremsenschild, mit dem äußeren Stopf¬ 
buchsengehäuse und dem Plättchen zum Be¬ 
festigen des Achswellenlagers an den Flansch 
des Hinterachsgehäuses mittels vier Schrauben 


festzumachen. Das Festziehmoment muß hier 
4—6 kpm betragen. 

6. Die Überwurfmuttern zum Festmachen 
der Rohre des hydraulischen Antriebs ein¬ 
schrauben. 
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Bild 114. Dorn zum Einpressen der Stopfbuchse der 
Hinterachswelle in den Flanschsitz des I Iinterachsge- 

häuses 


7. Die Bremstrommeln einhauen und mit¬ 
tels zweier Schrauben an den Achswellenflan¬ 
schen anbringen. 


Die Achswellen der Hinterachse 

Die Achswelle kann aus dem Kraftwagen 
ohne Ausbau der Hinterachse ausgebaut wer¬ 
den. 

Die Reihenfolge der Arbeitsgänge beim 
Ausbau der Achswelle ist oben in den Abschnit¬ 
ten “Ausbau und Einbau der Hinterachse” 
(Pkt. 1—4) und “Auseinanderbau der Hiter- 
achse am Spezialstand.” (Pkt. 2—6) dargelegt. 

Beim Auswechseln der äußeren Stopfbuchse 
sind die zwei Schrauben zum Befestigen des 
Bremsenschildes an das Stopfbuchsengehäuse 
abzuschrauben und der Bremsenschild vom La¬ 
ger abzunehmen. 


Prüfung des Zustandes der Achswelle 
und der anliegenden Einzelteile 

Den Zustand der zum Achswellensatz ge¬ 
hörenden Einzelteile prüfen und sich davon 
vergewissern, daß: 

1) das Kegellager nicht verschleißt und 
nicht beschädigt ist (wenn das Radialspiel im 
Lager 0,10 mm übersteigt, ist das Lager zu 
ersetzen); 

2) sowohl die Sperr- und die Anschlaghülse 
als auch das Lager weder verschleißt noch be¬ 
schädigt und von ihren anfänglichen Sitz- 
steilen nicht verschoben sind; 

3) die Anpreßplatte des Lagers, das Gehäu¬ 
se der äußeren Stopfbuchse und die äußere 
Pilzdichtung nicht beschädigt sind; 


4) die Achswelle nicht verformt, die Sitz¬ 
flächen und Keilnuten weder beschädigt noch 
übermäßig verschleißt sind. 

Bei der Peststellung von Verschleiß oder 
Beschädigungen an den Achswellen oder den 
auf diesen angeordneten Einzelteilen sind sie 
durch neue zu ersetzen. 


Abnahme der Sperrhülse 
und des Lagers von der Achswelle 

Das einfachste Verfahren zum Abmontieren 
der Sperrhülse ist ihre Abdrehung am Außen¬ 
durchmesser. Möglich ist auch das Abfräsen 
oder Abfeilen einer Abschrägung auf der zylin¬ 
derförmigen Fläche. Dabei wird die Hülse ab¬ 
geschwächt und kann leicht von der Achswelle 
abgenommen werden. 

Sie kann auch leicht zusammen mit dem La¬ 
ger auf einer hydraulischen Presse abgenom¬ 
men werden. Zu diesem Zwecke sind zwischen 
dem zum Befestigen des Lagers bestimmten 
Plättchen 3 (siehe Bild 110) und dem Lager 
4—5 nun dicke Plättchen oder spezielle Halb¬ 
ringe einzubauen, die auch das Lager umfas¬ 
sen. Die Ringe sind auf einem Untersatz oder 
dem Pressenquerträger abzustützen und mit¬ 
tels der Pressenstange ist auf der Nutenkeilsei¬ 
te die Achswelle auszupressen. 

Das Lager mit der Sperrhülse kann auch 
mit Hilfe einer tragbaren Abziehvorrichtung 
(Bild 115) abgenommen werden. Diese Vorrich¬ 
tung ist aus zwei Halbringen 1 zusammenge¬ 
setzt, auf deren Außenseite ein Gewinde vor¬ 
handen ist, auf welches das Gehäuse 2 aufge¬ 
schraubt wird. Die erwähnten Halbringe umfas¬ 
sen die tragende Hülse des Achswellenlagers 
und auch das Lager selbst. Die der Reihe nach 
einzuschraubenden vier Schrauben 3, die durch 
die Löcher in der Platte und im Gehäuse der 
äußeren Stopfbuchse hindurchgehen und von 
dem an der inneren Stirnfläche des Achswellen¬ 
flansches angeordneten Halbringen 4 abge¬ 
stützt werden, stoßen die Achswelle aus dem 
Lager und der Spreizhülse heraus. 

Die Achswelle prüfen, ob sie nicht beschä¬ 
digt ist. Im Bedarfsfälle ist die Achswelle durch 
eine neue zu ersetzen. Das wiederholte Benut¬ 
zen der Sperrhülse ist unzulässig. 


Zusammenbau der Achswelle 

Das Zusammenbauen der Achswelle ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1) die Achswelle senkrecht aufstellen; 

2) auf die Achswelle die Anschlaghülse 4 
(Bild 110) mit dem auf diese aufgesetzten Ge¬ 
häuse der äußeren Stopfbuchse 1 aufsetzen, in 
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Bild 115. Abziehvorrichtung zum Abmontieren des Lagers der Hinterachswelle mitsamtder Sperrhülse: 
/_ Halbring; 2 —Gehäuse; 3 — Schraube; 4 — Anschlaghalbring 


die vorhergehend die mit öl benetzte Filzpa- 
ckung 2, eine Dichtungseinlage und ein Platt 
chen zum Befestigen des Lagers eingelegt und 
mittels einer Schraube festgezogen werden; 

3) das Lager auf die Achswelle aufsetzen 
und bis zum Anschlag an die Anschlaghülse 
einpressen; 

4) die Sperrhülse 7 bis zur Temperatur 
250—300° C anwärmen. Bei dieser Temperatur 
treten die Anlaßfarben blau und violett auf; 

5) die Sperrhülse auf die Achswelle aufset¬ 
zen. 

Die große Abschrägung auf der äußeren 
Fläche der Hülse muß zu den Keilnuten hin ge¬ 
richtet sein; 


6) die Sperrhülse auf die Achswelle bis zum 
Anschlag an das Lager aufpressen und zu die¬ 
sem Zwecke in Rohr mit senkrecht abgeschnit¬ 
tenem Ende, mildem Öffnungsdurchmesser von 
30,5 bis 32 mm und der Länge 555—600 mm 
benutzen. 


HINTERACHSGETRIEBE 

Ausbau des Hintcrachsgetriebes 

Das Ausbauen des Hinterachsgetriebes ist 
in nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

I) die Arbeitsgänge ausführen, die in den 
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Punkten 1 7 des Abschnittes “Ausbau und 

Einbau der Hinterachse“ vorgeschricben sind; 

2) die Überwurfmuttern abschrauben, die 
die Rohre des hydraulischen Antriebs der Brem¬ 
sen festhalten; 

3) die Schrauben zum Befestigen der 
Bremstrommeln abschrauben, die Bremstrom¬ 
meln ausbauen; 

4) die Schrauben abschrauben, die im Hin¬ 
terachsgehäuse die zusammengebauten Achs¬ 
wellen Testhalten; 

5) die Achswellen abtrennen, wobei Pkt. 5 
des Abschnittes “Auseinanderbau der Hinter¬ 
achse am Spezialstand“ zu beachten ist. Ein 
gänzlicher Ausbau der Achswellen aus dem Ge¬ 
häuse ist nicht erforderlich, es genügt, wenn 
sie aus den Zahnrädern der Achswellen heraus¬ 
gezogen werden, damit sie das Ausbauen des 
Getriebes nicht behindern; 

6) zehn Schrauben abschrauben, die das Ge¬ 
triebe festhalten, das Getriebe ausbauen, dabei 
aber darauf achten, daß die Dichtungseinlage 
nicht beschädigt wird. 

Den Einbau des Getriebes in umgekehrter 
Reihenfolge vornehmen. 


Auseinanderbau des Hinterachsgetriebes 

Erforderliche Spezialmaschinen, Vorrichtungen 
und Werkzeuge: Auseinander- und Zusammen¬ 
baustand für Hinterachsgetriebe, Handpresse, 
Abziehvorrichtung für Befestigungsflansch der 
Gelenkwelle 9690—337, Auspreßdorn für Vor- 
derlagcraußenring mit Dichtung des Antriebs¬ 
rads 9480—1074, Dorn zum Auspressen des 
Hinterlageraußenrings 9487—770, Untersatz 
9480—1885 zum Abdrücken des inneren Ringes 
am Hinterlager des Antriebszahnrades. Unter¬ 
satz unter Getriebcgehäusehals (Bild 116). 

Steht ein Stand oder eine Vorrichtung nicht 
zur Verfügung, so kann man das Hinterachsge¬ 



Bild 116 Untersatz iür den I linterachsgetriebekasten 
beim Herauspressen des Vorderlageraußenringes 


triebe in einem Schraubstock auseinander- und 
zusammenbaucn. Dabei ist das Hinterachsge¬ 
triebe an der Rippe oder am Anguß des Ölab¬ 
laßkanals (Bild 132) einzuspannen. 

Arbeitsfolge beim Auseinanderbau des Hin¬ 
terachsgetriebes. 

1. Schrauben 9 (Bild 117) losschrauben und 
Sicherungen 10 an den Stellmuttern der Aus¬ 
gleichgetriebelager entfernen. Deckel der Aus¬ 
gleichgetriebelager 8 anzeiclmen, wenn dies 
noch nicht geschehen ist. Befestigungsschrau¬ 
ben für die Lagerdeckel des Ausgleichgetriebes 



Bild 117. Hinterachsgetriebe, komplett: 

I treibendes Zahnrad; 2 — angetriebenes Zahnrad; 3 — 
L'mlaufzahnrad; J — Hinterachswellenrad; 5 — Achse 
des Umlautzahnräder; 6 Diffcrentialgehäuse; 7 
Schrauben zum Festmachen des Lngerdcckcls am Dif¬ 
ferentialgehäuse; 8 — Lagerdeckel des Differentialge¬ 
häuses; 9 — Schraube zum Festmachen des Riegels der 
Einstellmutter des Lagers; 10 —Riegel der Einstellmut¬ 
ter; II — Einstellmutter des Lagers; 12 — Getriebege- 

häuse 



Bild 118. Ausbau des Gelenkwelienbefestigungsflansches 
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Bild 119. Auspressen des Ritzelvorderlageraußenrings 
/ — Untersatz; 2 — Dorn für Auspressen 



lösen und Deckel abheben. Stellmuttern 11 und 
Ausgleichgetriebe mit Tellcrrad 2 und Lagern 
heraussetzen. 

2. Mutter zur Befestigung des Flansches am 
Zapfen des Antriebsritzels losschrauben 

3. Befestigungsflansch der Gelenkwelle 
(Bild 118) mit einer Abziehvorrichtung aus¬ 
bauen. 


4. Mittels Gummi- oder Holzhammer das 
Antriebsritzel 1 mit Hinterlagerinnenring, Ab¬ 
standshülse und Stellbeilagen heraustreiben, 
dabei mit der Hand das Antriebsritzel an einem 
Kopf halten. 

5. Gehäuse mit dem Hals nach unten auf 
einen speziellen Untersatz / (Bild 119) setzen 
und mit Dorn 2 den Vorderlagcraußenring 
gleichzeitig mit Ölabweisscheibe und Dichtung 
des Antriebsritzels herauspressen. 

6. Hinterlageraußenring mit Hilfe eines 
durch den Außenring geführten Dorns (Bild 
120) herauspressen und Stellbeilagen entfer¬ 
nen. 

7. Stellbeilagen und Abstandshülse vom 
Antriebsritzel iabsetzen. 

Auf einer Handpresse mit Benutzung eines 
aus zwei Halbzylindern bestehenden und mit 
einem Ring verbundenen Spezialuntersatzes 
den Hinterlagerinncnring abziehen (Bild 121). 



Bild 121. Vorrichtung 
zum Abpressen des In¬ 
nenringes des hinteren 
Ritzellagers: 

I — Hülse aus zwei Zy¬ 
linderhälften; 2—Ring 


Auseinander- und Zusammenbau 
des Ausgleichgetriebes 

Auseinanderbau; 

1. Ausgleichgctricbclager mittels Abziehvor¬ 
richtung (Bild 122) abziehen. 

2. Ausgleichgetriebe mit Tellerrad in 
Schraubenstock einspannen. Befestigungs¬ 
schrauben des Tellerades lösen und fortnehmen. 

3. Tellerrad mit Holz- bzw. Gummihammer 
mit leichten Schlägen abziehen. 

4. Drahtsplint, der den Ausgleichradbolzen 
sichert, mit Hammer und Austreiber entferen, 
Bolzen der Ausgleichräder und Räder selbst 
herausnehmen. 

Zusammenbau: 

I. Achswellcnräder und Ausgleichräder in 
Motorenöl tauchen. Achswellenräder in das 
Ausgleichgehäuse einbringen. Ausgleichräder 
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Bild 122. Ausbau des Ausgleichgetriebelagers 



Bild 123. Unterlage für Achswellenrad Werkstoff— 
Stahl 45. a — Dicke der Unterlage nach Bedarf. 


über die Öffnungen im Ausgleichgehäusc auf 
die Achswellenrädcr derart legen, daß bei deren 
Eingriff mit den Achswellenrädern der Aus¬ 
räder hindurchgehen kann. Danach sind die 
Ausgleichräder gleichzeitig mit Achswellenrä¬ 
dern derart zu drehen, daß Ausgleiöhräder in 
die Kugelausrirehungen des Gdhäuses bis zum 
Zusammenfallen der Bohrungen für den Aus¬ 
gleichräderbolzen hineingehen. Ausgleichrädcr- 
bolzen derart einsetzen, daß die Bohrung für 
den Sicherungsstift mit der entsprechenden 


Bohrung im Gehäuse zusammonfällt. Stift bis 
zum Anschlag einpressen und Bohrungsrand 
im Gethäuse verkörnern, damit während des 
Betriebes der Bolzensicherungssplint nicht 
hinausgcschleudert werden kann. 

Nach dem Zusammenbau müssen sich die 
Zahnräder beim Anlegen einer Kraft von nicht 
über 2 mkg durchdrehen lassen. 

Zulässiges Spiel des Achswellenrades be¬ 
trägt 0,30 mm. Beim Auftreten eines größeren 
Axialspiels empfiehlt es sich, unter die Achswel¬ 
lenräder Stahl bzw. Bronzeeinlagcn (Bild 123) 
solcher Dicke zu legen, die das Spiel beseitigen. 
Um eine Überlastung zu vermeiden, müssen die 
Aohswellenzahnräder gleich eingestellt werden. 


Besichtigung, Prüfung und Instandsetzung 

der Einzelteile des Hinterachsgetriebes 

Vor der Besichtigung sind die Einzelteile 
sorgfältig zu waschen, damit die Feststellung 
ihrer Mängel und des Verschleißes erleichtert 
wird. 

Bei der Besichtigung und Prüfung sind 
nachstehende Arbeitsgänge erforderlich: 

1. Prüfung der Zahnräder auf Vorhanden¬ 
sein von Kennzeichen eines übermäßigen Ver¬ 
schleißes bzw. einer Beschädigung, Prüfung 
des Umstandes, ob die Kontaktflecke auf der 
Arbeitsfläche der Zähne dem Ist-Zustand ent¬ 
sprechen. Bei der Feststellung eines übermä¬ 
ßigen Verschleißes, eines unvollkommenen Ein¬ 
griffes in der Verzahnung, von Hcrausbröcke- 
lungen an den Zähnen sind die Zahnräder 
durch neue zu ersetzen. 

2. Den Zustand der Umlaufräder prüfen, 
und zwar die Oberflächen ihrer Achsen und die 
Öffnungen; bei unbedeutenden Mängeln sind 
die Oberflächen mit feinem Schmirgelpapier zu 
polieren, wenn die Mängel größer sind, müs¬ 
sen die betreffenden Einzelteile durch neue er¬ 
setzt werden. 

Der Zustand der Oberflächen der Zahnrä¬ 
derzapfen an den Achswellen, der Sitzflächen 
an Ausgleichgehäuse ist auf ähnliche Weise zu 
prüfen. 

3. Die Lager des treibenden Zahnrades und 
des Ausgleichgehäuses besichtigen; sie dürfen 
keinerlei Vcrschleißkennzeichen aufweisen, 
müssen glatte Arbeitsflächen haben. 

4. Die Lager sind bei geringstem Verdacht 
in bezug auf ihre Einsatzfähigkeit zu ersetzen, 
ein schlechter Zustand der Lager kann Ursache 
von Geräuschen und des Festfressens der Zäh¬ 
ne sein. 

5. Sowohl das Getriebe- als auch das Aus¬ 
gleichgehäuse sind auf Vorhandensein von 
Verformungen und Rissen zu prüfen, nötigen¬ 
falls sind sic durch neue zu ersetzen. 
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Bild 124 Dorn zum Einpressen der Außenringe der Achsantriebsntzellager: 
a)—für Vorderlagerring; b) — für Hinterlagerring. 

Werkstoff Stahl 45. Wärmebehandlung. Glühen IIRC 40-45; anlassen bis HRC 

no . oo. ^ nrt I ifforrinn - nnnfiwpn 


Zusammenbau und Einstellung 1 
des Hinterachsgetriebes 

Erforderliche Spezialmaschinen, Vorrichtungen 
und Werkzeuge: Hydraulische Handpresse, Zu¬ 
sammenbaustand für Hinterachsgetriebe, Hilfs- 
auflagehülse für Befestigungsflansdh der üe- 
lenkwelle, Meßuhr mit Stativ, Meßschrauben 
0—25 und 25—50, Einpreßdorne 9480 1097, 

9480-1096, 9480-1099 für Vorder- und I m- 
terlageraußenringe (Bild 124) und für Hinter¬ 
lagerinnenring (Bild 125), Einpreßdorn 9480- 
1098 für Antriebsritzeldichtung (Bilu lZb), 
Spezialdorn 9480-1631 und Meßuhrstativ 
9549—523 für Einbaumaß im Getriebegehause 
(Bild 127), Tcleskopmeßhülse (Bild 128), Mo- 


Bild 125. Dorn zum Aufpressen des Hlnterlagerinnen- 
rings auf die Welle des Achsantriebsritzeis: 

/ — Dorn; a — Lagerring; b — Ritzel; 

Werkstoff Stahl 45; Wärmebehandlung; Glühen HRC 
40—45 aut 30 mm Länge, anlassen bis auf Hl<c z» . a 
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Bild 127. Spezieller Prüfdorn und Mikrometerständer 
zum Messen des Einbaumaßes im Hinterachsgetriebekas¬ 
ten: 

Werkstoff Stahl XV. Wärmebehandlung: Glühen, an- 
lassen HRC 58-4-62 Zulässiger Schlag 0,01 mm 
a) Prüfdorn; b) Mikrometerstütze 


Bild 128. Teleskopabstandshülse zum Messen des Ab¬ 
standes zwischen den Innenringen der Ritzellager. 
Werkstoff Stahl V8. Wärmebehandlung: Glühen, anlas- 
sen HRC 48-4-52; 

c die Stirnflächen sollen im Bereich von 0,01 mm pa¬ 
rallel sein 
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Bild 129. Vorrichtung zum Prüfen des Reibungsmoments (bzw. des Schiebemoments) der Ritzeltager 


mentenschraubensclilüssel bis 18 kptn, Spezial¬ 
schlüssel für Stellmuttern der Ausgleichgetrie¬ 
belager, Prüfvorrichtung zum Bestimmen des 
Reibungs- (Verschiebe-) moments an Lagern 
des Antriebsritzels (Bild 129) und Aufpreßdorn 
für Ausgleichgetriebelager (Bild 130). 


Eigenheiten des Zusammenbaus 
und Anforderungen an das zusammengebaute 
Hinterachsgetriebe 

Lange Lebensdauer und geräuschloser Be¬ 
trieb der Hinterachse hängen von richtigem 
und sorgfältigem Zusammenbau des Hinter- 
achsgetriebs ab. 

Beim Zusammenbau dieses Getriebes ist fol¬ 
gendes zu gewährleisten: 

a) richtige gegenseitige Lage von Antriebs- 
rizel und Tellerrad mit Einbaumaß C (Bild 

110 ); , 

b) erforderliches Flankenspiel zwischen An¬ 
triebsritzel und Tellerrad; 

c) Vorspannung der Antriebsritzcllager. 

Wichtigste Kenngrößen für Zusammenbau 
des Hinterachsgetriebes 

Einbaumaß 

Das Einbaumaß „C“ stellt den Abstand von 
Stirnfläche des Antriebsritzels bis Achse des 
Ausgleichgetriebes dar. Theoretisch ist das Ein¬ 
baumaß gleich 53,4 mm. 



Bild 130. Dorn zum Einpressen der Ausgleichgetriebela 
Rer. Werkstoff— Stahl Y7 bzw. 40x. Wärmebehandlung 
Glühen, anlassen IIRC 44-i-48 
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Um jedoch bei der Wahl des Räderpaars auf 
dem Kontrollstand richtige Zahnanlage und 
dabei geräuschlosen Lauf zu erzielen, ver¬ 
schiebt man das Antriebsritzel und das Teller¬ 
rad an ihren Achsen entlang. Dementsprechend 
wird das theoretische Einbaumaß verändert 
und zum ersten Mal berichtigt. 

Außerdem verliert die Kopfhöhe des An¬ 
triebsritzels im Toleranzbereich, weshalb nach 
Messung dessen Nennhöhe die zweite Berichti¬ 
gung vorgenommen wird. Die Summe dieser 
beiden Berichtigungen (Abweichungen) wird 
mit Elektrograph an den Stirnflächen von An¬ 
triebsritzel und Tellerrad als Gesamtberichti¬ 
gungen zum theoretischen Einbaumaß ,,C“ auf¬ 
gezeichnet. Mat die Berichtigungsziffer ein 
Pluszeichen, so ist sie vom Maß 53,4 zu sub¬ 
trahieren, und bei Minuszeichen ist sie zu ad¬ 
dieren. Das Ergebnis ist das nominale Einbau¬ 
maß des betreffenden Räderpaars. Beim Zusam¬ 
menbau des Hinterachsgetriebes ist +0,02; 
—0,05 mm Abweichung von diesem Maß zu¬ 
lässig. 

Flankenspiel 

Das Flankenspiel an der Verzahnung von 
Antriebsritzel und Tellerrad ist wegen Tempe¬ 
raturveränderungen während des Betriebs der 
Baugruppe und wegen Bearbcitungsfehlern der 
Zähne notwendig. 

An Zahnrädern des Hinterachsantriebs von 
Kraftwagen Moskvich soll sich das in Nor¬ 
male zum Zahnprofil des Tellerrads gemessene 
Flankenspiel (Bild 131) im Bereich von 0,10 
bis 0,22 mm befinden, jedoch darf bei jedem 
einzelnen Räderpaar der Unterschied zwischen 
größtem und kleinstem Spiel höchstens 0,08 mm 
betragen. Das Anwachsen des Spiels soll all- 



Bild 131. Prüfen des Flankenspiels an Ritzel und Teller¬ 
rad des Hinterachsantriebs mit Hilfe einer Meßuhr 


mählich sein. Das Flankenspiel von zwei be¬ 
nachbarten Zähnen darf höchstens um 0,05 mm 
verschieben sein. 

Vorspannung der Lager 

Die Vorspannung der Antriebsritzellager 
wird von der Axialbelastung erzeugt, die beim 
Anziehen der Antriebsritzelmutter entsteht und 
mit Hilfe einer Abstandshülse und mit Stcllbci- 
lagen zwischen den Innenringen von Vorder- 
lind Hinterlager einstellbar ist. 

Der Vorspannungswert wird nach dem Rei¬ 
bungsmoment in den Lagern (nach endgülti¬ 
gem Festziehen der Mutter) ermittelt; dieses 
soll 0,15 . .. 0,25 m/eg betragen. 



Bild 132. Prüfen der Ritzellagervorspannung 


Das Reibungsmoment ist nach Durchdrehen 
des Antriebsritzels um 8 ... 10 Umdrehungen 
zu messen. Dies ist nötig, um die Laufflächen 
der Lager vom zur Konservierung bestimmten 
Fett frei zu machen und in Betriebszustand zu 
versetzen. 

Das Reibungsmoment wird mit Hilfe einer 
Spezialvorrichtung (Bild 132) geprüft. Steht 
dieses Gerät nicht zur Verfügung, so kann 
man das Reibungsmoment mit der Hand prü¬ 
fen. 

Beim Durchdrehen des an den Keilnuten 
des Antriebsritzels eingesetzten Flansches mit 
der Hand soll ein gewisser, jedoch nicht über¬ 
mäßig starker Widerstand zu spüren sein. 

Übermäßige Vorspannung kann vorzeitigen 
Verschleiß der Lager und sogar ihr Verkeilen 
und Unbrauchbarwerden verursachen. 

Zu geringe Vorspannung hat zur Folge Axi¬ 
alspiel des Antriebsritzels, verschlechterten 
Eingriff des Räderpaars, Verschleiß der Ver¬ 
zahnung und knarrendes Geräusch beim Aus¬ 
laufen des Wagens. 
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Einbau des Antriebsritzels 
(des treibenden Zahnrades) 

1. Den Hinterlageraußenring ohne Stellbei¬ 
lagen mit Presse oder Hammerschlägen und 
mit Benutzung eines Dorns (Bild 124) in das 
Getriebegehäuse pressen. 

2. Den Hinterlagerinnenring mit Presse 
oder Hammerschlägen und mit Benutzung 
eines Dorns (Bild 125) auf das Antriebsritzel 
pressen. 

3. Das mit dem Lagerinnenring zusammen¬ 
gebaute Antriebsritzel in das Getriebegehäuse 
stecken, die Lagerbüchse (Bild 133) aufziehen 
und das Getriebegehäuse auf einem Stand mit 


„b“ bis Prüfdorn messen. Prüfdorn foi (nehmen. 
Vorderlageraußenring herauspressen. 

Vom Linbaumaß „A“ des Getriebegehäuses 
(Bild 133), das die Summe des mit Meßschrau¬ 
benstativ fixierten Abstands „b“ (mit Meß¬ 
schraube gemessen) und des halben Durchmes¬ 
sers „a“ des Priifdorns bildet, ist das nominale 
Einbaumaß „C“ des Räderpaars (Bild 110) zu 
subtrahieren. Die Differenz der beiden Maße 
„A—C“ stellt das Maß des erforderlichen Stell¬ 
beilagensatzes dar, der im Getriebegehäuse am 
Hinterlagcraußcnring einzulegen ist. 

Den entsprechend zusammengesetzten Bei¬ 
lagensatz im Getriebegehäuse einlegen und den 
Hinterlageraußenring nochmals einpressen. 



Bild 133. Bestimmung des Einbauma- 
ßes „A“ im Hinlerachsgetriebekasten 


Anschlag der Stirnfläche des Antriebsritzels 
an einen Untersatz mit Kupfer- oder Bronze¬ 
endstück einsetzen. Die ülabweisscheibe auf¬ 
setzen. Den Befestigungsflansch der Gelenk¬ 
welle mit Hilfe von Dorn (Bild 125) und Ham¬ 
mer aufpressen, eine Scheibe auflegen und die 
Mutter ganz einschrauben, dabei Axialspiel des 
Antriebsritzels beseitigen. Das Antriebsritzel 
muß aber bei geringem Kraftaufwand von Hand 
gedreht werden können. 

4. Lagcrdeckel des Ausgleichgetriebes ent¬ 
sprechend ihren Zeichen in ihrem Platz einle¬ 
gen. Schrauben anziehen, nachdem man vorher 
den Prüfdorn / (Bild 133) angesetzt hat. Mit 
Hilfe des an der Stirnfläche des Antriebsritzels 
bewegbaren Meßschraubenstativs 2 Abstand 


5. Vorderlageraußenring in Getriebegehäuse 
pressen. Antriebsritzel zusammen mit der auf¬ 
gezogenen Teleskopmeßhülse (Bild 128) in das 
Getriebegehäuse setzen. Getriebegehäuse auf 
die Zusammenbauvorrichtung mit Anschlag 
der Stirnfläche des Antriebsritzels an Unter¬ 
satz legen. 

6. Vorderlagerinnenring mit Hilfe von Dorn 
(Bild 128) und Hammer auf Antriebsritzel 
pressen, Ülabweisscheibe auflegen und Befesti¬ 
gungsflansch der Gelenkwelle aufpressen. Die 
Scheibe aufsetzen und die Mutter mit einem 
solchen Moment festziehen, daß nach der 
Durchdrehung des Antriebsritzels um 8—10 
Umdrehungen das Widerstandsmoment seiner 
Drehung (das Vorübermaß einen Wert im Be- 
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reiche 0,15—0,25 kpm beträgt). Daraufhin ist 
das Antriebsritzel aus dem Geriebegehäuse he¬ 
rauszunehmen. 

7. Teleskopmeßhiilse entfernen. Höhendiffe¬ 
renz zwischen Teleskopmeßhiilse und Abstands¬ 
hülse der Lager mit Meßschraube oder Meß¬ 
uhr mit Stativ messen. Diese Differenz bildet 
das Maß des Stellbeilagensatzes, der zusam¬ 
men mit der Abstandshülse am Antriebsritzel 
zwischen Vorder- und Hinterlagerinnenring 
einzubringen ist. 

8. Antriebsritzel mit Abstandshülse und 
Stellheilagensatz in Getriebegehäuse stecken 
und wieder auf die Zusammenbauvorrichtung 
setzen. Vorderlagerinnenring aufpressen und 
Ölabweisscheibe auflegcn. Befestigungsflansch 
der Gelenkwelle aufpressen. Scheibe auflegen 
und Mutter mit 14,5—16 kpm (Bild 134) An¬ 
zugsmoment einschrauben. 

9. Lager des Antriebsritzels auf Vorspan¬ 
nung und unbedingt nochmals das Einbaumaß 



nrüfen Entsprechen sie nicht den Sollmaßen 
so sind Berichtigungen an den entsprechende 
Maßen der Stellbeilagensatze vorzunehmen. 

10. Nach endgültigem Einstellen von Vor¬ 
spannung und Einbaumaß die Mutter des An- 
triebsritzeis abschrauben und Flansch abset- 
zen. Mit Hilfe eines Dorns (Bild 126) die Dich¬ 
tung des Antriebsritzels bis zum Anschlag ein- 
nrcssen. Vor dem Einpressen die Dichtung un¬ 
bedingt in Öl tauchen. Flansch mit Scheibe ein- 
setzen und Mutter mit 14,5 16 kpm Anzugs- 

» , > i ii ? 2. ... _ J t n tnno 


Scheibe legen. . , 

11. Das höchstzulässige Axialspiel des An- 
triebsritzels beim Einsatz des Kraftwagens 
darf 0,10 mm nicht übersteigen. Die Beseiti¬ 
gung des Axialspiels kann durch Verringerung 
des Reguliereinlagenpakets zwischen der 
Spreizbuchse und dem inneren Ring des Vor¬ 
derlagers erzielt werden. In diesem Falle darf 
beim Belassen der alten Lager ihr Vorübermaß 
0,05 kpm nicht übersteigen. 


Einbau von Tellerrad und Ausgleichgetriebe 

1. Das Tellerrad mit Hilfe eines Holz- oder 
Gummihammers auf das Gehäuse des zusam¬ 
mengebauten Ausgleichgetribes pressen. 

Vor dem Aufpressen mehrere Stiftschrauben 
in die Bohrungen des Tellerrads schrauben, 
damit die Bohrungen des Tellerrads mit den 
Bohrungen im Flansch des Ausgleichgehäuses 
übereinstimmen. Die Stiftschrauben können aus 
Kopfschrauben hergestellt werden, indem man 
den Schraubenkopf absägt. 

Antriebsritzel mit Schrauben mit 7—8,5 kpm 
Anzugsmoment anschrauben und die Lager 
(Bild 135) des Ausgleichgetriebes mit Dorn 

(Bild 130) aufpressen. 



Bild 135. Stand zum Zusammenbau und Einstellen des 
Getriebes. 
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Einstellen der Ausgleichgetriebelager 
und des Flankenspiels an Hinterachsantrieb 

1. Das vorhergehend zusammengebaute Ge¬ 
triebegehäuse auf einen Spezialstand aufstel¬ 
len oder in einen Schraubstock einsoannen 
(siehe Bild 131). 

2. Ausgleichgetriebe in Sitzstelle des Ge¬ 
häuses einbringen und Lagerdeckel anschrau¬ 
ben. Mit Hilfe einer am Stativ befestigten Meß¬ 
uhr das Antriebsritzel auf Schlag der Stirn¬ 
fläche prüfen. Zulässig ist 0,08 mm Schlag. 


4. Die Einstellmutter mittels eines Spezial- 
sohlüssels (Bild 136) an der Seite des Antriebs¬ 
ritzels einschrauben, und zwar, bis sich ein 
Seitenspiel im Bereiche 0,08—0,10 mm nach 
dem Festziehen der Schrauben des Lagerdek- 
kels am Ausgleichgetriebe an derselben Seite 
ergibt. Dabei darf die gegenüberliegende Mut¬ 
ter den Außenring des Lagers nicht berühren. 

Das Seitenspiel im Eingriff der Zähne wird 
mit Hilfe einer am Ständer befestigten Meßuhr 
gemessen, wobei der Ständer Standfestigkeit 
aufweisen und derart eingestellt sein muß, daß 



Bild 136. Schlüssel zum Nachziehen der Stellmuttern für die Ausgleichgetriebelager 

Werkstoff — Stahl 45. Oxydieren. 
c — anschweißen und säubern 


Falls der Schlag größer als zulässig ist, die 
Ursache beseitigen (Schrauben nachziehen 
oder Druckstellen bzw. Grat säubern, falls bei 
Sichtprüfung festgestellt). Wird der Schlag da¬ 
bei nicht geringer, hat man das Ausgleichge¬ 
häuse auszuwechseln. 

3. Nach Prüfung das Ausgleichgetriebe in 
Sitzstelle des Gehäuses mit kaum merkbarem 
Flankenspiel zwischen Anlriebsritzel und Tel¬ 
lerrad einsetzen, Stellmuttern (nahe an Aus- 
glcichgetriebelagern) und Lagcrdeckel ein¬ 
bringen. Deckelschrauben mit dem Anzugsmo¬ 
ment 6,8—7,5 kprn festziehen und um ungefähr 
Vs— 1 7io Umdrehung lockern. 


der Meßuhrfuß in Radialrichtung auf der Zahn¬ 
oberfläche zu liegen kommt (Bild 131). 

5. Danach die gegenüberliegende Stellmut¬ 
ter so anziehen, daß nach Festziehen aller La¬ 
gerdeckelschrauben mittels Momentenschrau- 
benschlüssel mit 6,8—7,5 mkg Anzugsmoment 
das Flankenspiel an einem Zahn 0,12—0,17 mm 
beträgt. Dabei darf die Differenz zwischen 
größtem und kleinstem Flankenspiel beim 
Durchdrehen des Tellerrads um eine Umdre¬ 
hung 0,08 mm nicht übersteigen (Genaueres 
siehe Abschnitt “Wesentlichste Kennwerte des 
zusammenzubauenden Getriebes“). 
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6. Nach Einstellen des Flankenspiels die 
Sicherungen der Stellmuttern einlegen und an¬ 
schrauben. Die Sicherungen haben an einer 
Seite zwei Zungen und an der anderen eine 
Zunge und sind je nach Lage der Vorsprünge 
an der Stellmutter anzubringen. 

7. Die Mutter des Antriebsritzels arretieren 
durch Stauchung (mit Hilfe eines Dorns oder 
eines stumpfen Meißels) ihres oberen zylinder¬ 
förmigen Teiles, der gegenüber der Nut am mit 


Gewinde versehenen Ende des Anlriebsritzels 
liegt. 

Beim Einsetzen des Ilinterachsgetriebes am 
Hinterachsgehäuse soll dessen unsymmetrisch 
angeordneter Hals unten sein. Zwischen dem 
Flansch des Getriebegehäuses und dem Flansch 
des Hinterachsgehäuses ist eine 0,5 mm dicke 
Hartpapicrbeilage einzulegen.- Die Befesti¬ 
gungsschrauben des Getriebegehäuses sind 
zwecks guter Abdichtung der Gewindelöcher in 
Aluminiumfarbe zu tauchen. 
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AUFHÄNGUNG DER KRAFTWAGENRÄDER 

VORDERAUFHÄNGUNG 


TECHNISCHE DATEN 


Art der Aufhängung 


Federn . 

Durchmesser des Federdrahtes, mm . 

Innendurchmesser der Feder, mm . 

Windungszahl der Feder . 

Windungssinn der Feder . 

Belastung der Feder bei 180 mm 
Prüflänge, kp: 

Gruppe I . 

Gruppe II . 

Obere Hebel: 

mit dem Querträger verbunden 
mit dem Ständer verbunden 
Untere Hebel: 

mit dem Querträger verbunden 
mit dem Ständer verbunden 
Ständer der Vorderaufhängung: 

Winkel zwischen der Drehachse und dem Zapfen 

Stabilisatorstange . . . 

Verbindung zwischen der Stange 

und den unteren liebeln sowie den Rahmenlängstrii- 

gem. 

Stoßdämpfer . 

Verbindung zwischen den Stoßdämpfern und dem Auflager 
am Querträger der Aufhängung 

Verbindung zwischen den Stoßdämpfern und dem Kragarm 
am unteren Hebel . *. 

Einstellkennwerte: 

Nachlaufwinkel . 

Winkeldifferenz zwischen der linken und der rech¬ 
ten Seite . 

Einstellung der Radsturzwinkel . 

Radsturzwinkel . 

Differenz zwischen den Radsturzwinkeln des linken und 
des rechten Rades . 

Einstellung der Radsturzwinkel 

Vorspur der Räder an den Felgen “13” (Gesamtwert für 
beide Räder), mm . 

Vorspur für ein Rad in Winkelgrößen. 

Einstellung der Vorspur . 

Größter Radeinschlagwinkel am Innenrad. 

Einstellung der Radeinschlagwinkel.. 


Einzelradaufhängung auf Querhebeln und Federn mit 
Flüssigkeits- und Teleskopstoßdämpfern Schlangen- bzw. 
Schraubenfedern 

15—0,05 

87±0,5 

8,5 

rechts 


610—625 ... 1 Anriß 
625—640 ... 2 Anrisse 

mittels Achsen über Gummi-Metall-Gelenke 
mittels Kugelgelenke 

mittels Achsen über Gummi-Metall-Gelenke 
mittels Kugelgelenke 

97°20' ±0°15' 

Querstange mit Auflagern auf den Rahmenlängsträgern 


mittels Ständer und Bügel über Gummihülsen 
Flüssigkeits- und Teleskopstop- und Zweierdämpfer 


über Gummikissen 


über kegelförmige Gummi hü Isen 

n °r.n +1° 

U OU _o° 30 ' 

0°30' höchstens 
mittels Schellen 
0°45' ± 0°30' 


0°30' höchstens 
mittels Einlagen 


2 dt 1 

0°10'±0°5' 

mittels Gewindemuffen an den Seitenzugstangen 
35° +2 ° 

mittels Begrenzungsschrauben in den Rahmenlängsträ¬ 
gern 


138 

























j «’WfV.v v 

j «fj iSiäSto 


^5 .-. 4 ; d) 

u j« 

/*. (/5 •*“ 

Lj <j </) 


e-2 

^ 03 ’/i 

t- 

_CN^ , b£ 
M. < | '2 

!| las 

?■§* i 

cc e 

»- u- . . . „ C 

~ -r oj ! ?3 

P ü r iftt3 

5 E 3S 

££ g " I 

' S3 C .g *3 
2 ^ig 
^ 1=2 

fe' LT^ ^ 

ÄÄ fc - I 

c n._c <N 


t- o c 
o j£ a 

> E g 

a» o 

Ö :§ * 

■a ^ | 

2 I 


a> tu i 

t— "T" • •* I 

^ Kr Ö£ 

-£ öfl c va 
3 tu 3 ^ 

t£ b£ 

=» C .. 
^|c 
I 3 *H. 
Ju 22 *5 CO 


io ^ --: 


139 





Die Vorderaufhängung ist eine Einzelrad¬ 
aufhängung über Hebel und Federn und als 
selbständige Baugruppe ausgeführt (Bild 137). 

Diese Radaufhängung ist auf einem im Ge¬ 
senk geschmiedeten und zusammengeschweiß¬ 
ten Querträger zusammengebaut, der an die 
Rahmenlängsträger über Gummieinlagen be¬ 
festigt ist. Auf dem Querträger ist der Motor 
angeordnet. 

Die unteren Hebel der Aufhängung sind 
gänzlich im Gesenk geschmiedet und weisen 
trogartige Form auf. Die Hebel sind mit dem 
Querträger über Gummi-Metall-Gelenke (“Si- 
lenit-Blöcke”) zusammengefügt, die aus zwei 
Metallfassungen bestehen, zwischen welchen 
mit Vorübermaß eine Gummihülse angeordnet 
ist. 

Die oberen Hebel sind ebenfalls im Gesenk 
geschmiedete Einzelteile, die mit eingeschweiß¬ 
ten Hülsen versehen sind. Ihre Zusammenfü¬ 
gung mit dem Querträger erfolgt über "Silent- 
Blöcke”, deren äußere Fassung aus drei abge¬ 
sonderten Sektoren suzammengesetzt ist. Der 
Gummi ist an die innere und an die äußere 
Fassung anvulkanisiert. 


Die mit der Achse zusammengebauten obe¬ 
ren Hebel sind am Auflager des Querträgers 
mittels Schrauben festgemacht. Zwischen der 
Achse und dem Querträger sind Einstellschellen 
und Einlagen angeordnet. Durch Änderung der 
Anzahl der Schellen wird der Nachlaufwinkel 
und durch Änderung der Anzahl der Einlagen 
der Radsturz eingestellt. 

Der Ständer der Aufhängung ist geschmie¬ 
det. 

Im oberen Gelenk des Ständers ist eine Ein¬ 
stellung des Seifenspiels zur Behebung des 
Verschleißes der kugelförmigen Oberflächen 
der Schalen und des Bolzens vorgesehen. 

An der unteren Gelenkverbindung des 
Ständers mit dem Hebel (am Kugelstützlager) 
ist keine Einstellung vorgesehen, da die Spie¬ 
le in diesem durch das Gewicht des Kraftwa¬ 
gens abgeschafft werden. 

Die höchstzulässigen Verschleiße und Spie¬ 
le, das Spezialw'erkzeug und die Vorrichtungen 
zum Durchführen von Instandsetzungsarbeiten 
sind in entsprechenden Abschnitten des vorlie¬ 
genden Kapitels angegeben. 


Etwaige Störungen an der Vorderradaufhängung, ihre Ursachen und Behebung 


Ursache der Störung 


Behebung der Störung 


Vorderräder ziehen einseitig nach rechts oder links 


Ungleicher Reifendruck 

Untere Aufhängungshebel und Lcnktrapezhebel verbogen 
oder verformt 

An rechtem und linkem Vorderrad sehr verschiedener Rad- 
sturz 

Sehr verschiedener Nachlauf von rechtem und linkem Vor¬ 
derrad 


'Plättern der Vorderräder bei bestimmtem 

Unwucht der Räder mit Reifen 
Außermittigkeit der Räder oder Reifen 


Verschleiß der Vorderradnabenlager 
Zu viel Luft an Gewindegelenken der Vorderradaufhängung 
Verschleiß der Gelenkverbindungen an den Lenkstangen 


Normalen Reifendruck hersteilen 
Beschädigte Teile auswecheln 

Radsturz der Vorderräder prüfen und nachstellen 

Achsschenkelhalter auf Nachlauf prüfen und nachstellen 
Anmerkung: Bei sonst gleichen Bedingungen ziehen die 
Vorderräder nach der Seite, die größeren Radsturz und 
kleineren Nachlauf hat 


Fahrgeschwindigkeitsbereich (z. B. 60...70 km/h) 

Alle Räder auswuehten. Auswuchtgewichte an beiden 
Radseiten symmetrisch einsetzen 

Reifen auf Radialschlag prüfen. Dafür sorgen, daß die 
Räder richtig (ohne Exzentrizität) mit den Schrauben 
der Naben flanschen und Achswellenflanschen eingesetzt 
sind 

Neue Lager in Nabe einsetzen 
Prüfen und abgenutzte Teile ersetzen 
Die Gelenkverbindungen der Lenkstangen ersetzen 


Zu weiche Federung. Beim Fahren auf unebener Fahrbahn schlägt die Federung 
häufig durch (Querträger stößt an Druckpuffer) 

Ungenügend feste oder gesenkte Federn der Vorderradauf- Beide Federn auswechseln 
hängung 


MO 



Folge 


Ursache der Störung 


Behebung der Störung 


Versacken der unteren Hebet an Achse 

Verschleiß des Gummi-Metallagers an Achsen der unteren Gummi-Metallager durch neue ersetzen 
Hebel 


Klopfen an Vorderradaufhängung beim Bremsen 

Verschleiß des Gummi-Metallagers an den Achsen der obe- Prüfen und nötigenfalls die verschleißten Einzelteile 
ren Hebel ersetzen 

Verschleiß der Gummipolster und Büchsen von oberer und Gummipolster und Büchsen der Stoßdämpferbefestigung 
unterer Stoßdämpferbefestigung durch neue ersetzen 


Krängung des unbeweglichen und unbelasteten Kraftwagens, 
bei der die Höhendifferenz der Scheinwerfer über 
der Straßenhöhe mehr als 15 mm beträgt 

Eine der Aufhängungsfedern ist schlaff, Verschleiß des Den defekten Einzelteil feststellen und ersetzen* 
Gummi-Metallagers an einem der unteren Hebel, Verfor¬ 
mung eines unteren Hebels oder ist eine der Zusatzfedern 
schlaff 


* Das Verfahren zum Feststellen der schlaffen Feder 
ist im Abschnitt “Methode zum Feststeilen des Schlaff- 


Aus- und Einbau der Vorderradaufhängung 

Zur Erleichterung des Ausbaus der Vorder¬ 
radaufhängung aus dein Kraftwagen oder bei 
der Instandsetzung einzelner Baugruppen der 
Aufhängung ist es zweckmäßig den in Bild 138 
dargestellten Spannbügel zu verwenden. Dieser 
Spannbügcl wird aus Stabstahl von der Marke 
45 0 12 mm mit darauffolgender Härtung und 
Enthärtung bis zum Härtewert HB 286—321 
angefertigt. Die Verwendung des Spannbügels 
ist zum Verriegeln der Feder der Vorderradauf¬ 
hängung und zum Vorbeugen einer zufälligen 
Verletzung des Arbeitenden beim Entspannen 



Bild 138. Spannbügel für die Feder der Vorderradauf- 

hängung 


Werdens der Federn in der Vorde^^adaufhä^gung ,, dar¬ 
gelegt. 


der Feder. Der Spannbügel ist vor dem Abmon- 
tieren der Vorderräder anzubringen, weil die 
Aufhängungsfedern durch das Gewicht des 
Kraftwagens belastet sind. Die Anordnung dos 
Spannbügels ist im Bild 139 dargestellt. Zuerst 
wird das untere Ende des Spannbügels in die 
Bohrung im unteren Hebel und daraufhin das 
obere Ende in die Bohrung im Querträger ein¬ 
geführt. Wenn das obere Ende des Spannbü- 
gels bis zur Bohrung im Anschlag des Prall- 
puffers nicht reicht, ist die Feder mittels einer 
zusätzlichen Belastung zusammenzudriieken. 

Zum Abmontieren der Vorderradaufhän¬ 
gung ist hachstehende Reihenfolge der Arbeits¬ 
gänge erforderlich: 

1. Den Spannbügel anordnen (siche oben). 

2. Den Motor mittels eines Seiles oder 
Stahlstabes anheben, der zwischen dem Motor 
und einem auf den Rändern der Molorhauben- 
öffnung abgestützten Klotz angeordnet wird. 

3. Den Wagenheber unter dem Querträger 
der Vorderradaufhängung anordnen, den vor¬ 
deren Teil des Kraftwagens anheben, auf die 
Untersätze aufbocken und die Räder abmon¬ 
tieren. 

4. Die Muttern II (Bild 140) auf der Achse 
der unteren Hebel lockern, nach vorhergehen¬ 
dem Abschrauben der Gegenmuttern 12, ebenso 
die Muttern 8 auf der Achse der oberen Hebel, 
zwecks Sicherung einer ungehinderten Durch- 
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Bild 139. Anordnung des Spannbügels für die Feder 


drehung der Hebel auf ihren Achsen und zum 
Vorbeugen einer zufälligen Zerstörung der 
Gummiteile der Silent—Blöcke (Gummimetall¬ 
ager) bei darauffolgendem Auseinander— 
bzw. Zusammenbau der Aufhängung. 

5. Die Längsspurstange vom Längsstock- 
hebel und Längsspurhebel abtrennen, ebenso 
die biegsamen Schläuche der hydraulischen 
Bremsbetätigung, die Löcher der Radbremszy¬ 
linder schließen. 

6. Die Muttern 20 (Bild 141) der Spann¬ 
schrauben zum Befestigen des Kugelgelenkes 
am Achsschenkelhalter losschrauben, den Bol¬ 
zen 21 herausnehmen und den Zapfen des Ku¬ 
gelgelenkbolzens aus dem Achsschcnkelhalter 
hinaustreiben. 

7. Das Sicherungsblech 23 aufbiegen, die 
Schrauben 22 zum Befestigen der Achse an das 
Auflager des Querträgers ausschrauben, die 
oberen Hebel ausbauen. 

8. Die Schrauben 3 zum Befestigen der Sta¬ 
bilisatorbügel an die Längsträger des Motor¬ 
programms abschrauben bzw. die untere Ver¬ 
bindung der Ständer des Stabilisators 8 mit 
dem Hebel lösen. 

9. Die Schrauben zum Befestigen der Gum¬ 
mipolster der vorderen Motorstütze heraus¬ 
schrauben. 


10. Die Muttern 19 von den Schrauben 11 
zum Befestigen des Querträgers der Vorder¬ 
radaufhängung an die Rahmenlängsträger ab¬ 
schrauben. 

11. Die Vorderradaufhängung auf den Fuß¬ 
boden senken. 

Eine neue bzw. instandgesetzte Aufhän¬ 
gung wird in der Kraftwagen in umgekehrter 
Reihenfolge eingebaut. Dabei ist zwecks Er¬ 
leichterung der Montage das Einbau und Auf¬ 
hängung eines Spannbügels (siehe Bild 139) 
oder einer Vorrichtung zum Zusammendrücken 
der Feder empfehlenswert. 

Die oberen Hebel müssen zeitweilig ausge¬ 
baut werden, weil sie das Aufsetzen der Auf¬ 
hängung auf die Rahmenlängsträger verhin¬ 
dern. 

Zu beachten ist der Umstand, daß beim 
Einbauen in den Kraftwagen einer neuen Auf¬ 
hängung die Einlagen 6 (siehe Bild 140) und 
die Bügel 4 und 5 an den Stellen erhalten wer¬ 
den müssen, die bei der Einstellung im Her¬ 
stellerwerk gewählt wurden. Wenn sie verlo¬ 
rengehen, ist eine zusätzliche Einstellung des 
Radsturzes und des Nachlaufs erforderlich. 

Beim Zusammenbauen sind nachstehende 
Bedingungen zu erfüllen: 

1. Die Schraube 11 (siehe Bild 141) zum 
Festhalten der Aufhängung — vorhergehend 
zusammengebaut mit der Scheibe 12, der Scha¬ 
le 13, der Gummihülse 14 und der Metallab¬ 
standshülse IG — in den Längsträger erset¬ 
zen, mittels der Mutter 19 und mit den Mo¬ 
ment 4—6 kpm festziehen. 

2. Den oberen Hebel auf die Aufhängung 
anordnen und die Schrauben zum Befestigen 
der Achse mit einem geringen Kraftaufwand 
einschrauben. 

Anmerkung, Das endgültige Festziehen der Schrau¬ 
ben 22 zum Befestigen der Achse und das Arretieren 
mittels des Plättchens 23 wird auf dem Kraftwagen vor¬ 
genommen, nachdem auf einem Spezialstand Radsturz 
und Nachlauf eingestellt wurden (siehe unten). 

3. Den zylinderförmigen Schaft des Kugcl- 
gelenkbolzens im Loch des Ständers anordnen, 
die Spannschraube 21 hineinstecken und die 
Mutter 20 mit dem Moment 4—G kpm fetszie¬ 
hen. 

4. Die Muttern 24 auf der Achse des oberen 
Hebels bei der mittleren Lage der Aufhän¬ 
gungshebel festziehen. 

Zulässig ist das Festziehen der Muttern 
24 auf der Achse des oberen Hebels beim Vor¬ 
handensein in der Aufhängung eines Spann¬ 
bügels (siehe Bild 139), der die mittlere Lage 
der Hebel gewährleistet. 

5. Den Ständer des Stabilisators 8 (siehe 
Bild 141) mit dem Kragarm am unteren Hebel 
vereinigen. Die Mutter 9 ist auf das mit Ge- 
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winde versehene Ende aufzuschrauben, und 
zwar bis zum Augenblick, da das Loch im 
Ständer mit den Schlitzen in der Mutter zu¬ 
sammenfällt, woraufhin der Splint 10 anzuord¬ 
nen ist. 

6. Die Vereinigung der Längsspurstange 
mit dem Lcnkstoekhebcl und Längsspurhebel 
sowie mit den biegsamen Schläuchen der 
Bremsbetätigung ist in Übereinstimmung mit 
den Anweisungen in den entsprechenden Ab¬ 
schnitten der vorliegenden Anleitung auszu¬ 
führen. 


Methode zum Feststellen der Schlaffheit 
an den Federn der Vorderradaufhängung 

Bei Bruchschaden oder bedeutendem Schlaff¬ 
werden beider oder einer der Federn sind diese 
aus dem Kraftwagen auszubauen. 

Das Schlaffwerden der Federn wird im 
Kraftwagen aufgrund der Schlitze zwischen 
den Aufhängungspuffern auf den unteren He¬ 
beln und dem Querträger der Aufhängung an 
den Berührungsstellen der Puffern geprüft. 
Wenn der Schlitz 5 (Bild 142) bei Vollast 
(Bild 142) in der Karosserie des Kraftwagens 
an beiden Seiten weniger als 20 mm aufweist, 
ist die Auswechslung der Federn erforderlich. 
Bei einer Senkung an der einen Seite des 
Kraftwagens ist die Ursache dieses Hinsinkens 


festzustellen, da die Krängung des vorderen 
Karosserieteils von der Schlaffheit des elas¬ 
tischen Elementes an der Hinterradaufhängung 
beeinflußt wird. 

Zum Durchführen der erforderlichen Arbei¬ 
ten ist der Kraftwagen auf eine waagerechte 
Bühne aufzustellen und die Differenz zwischen 
den Höhen gleichnamiger Punkte an den Mit¬ 
ten der Scheinwerfer rechts und links zu mes¬ 
sen. Die Messung ist nach einem Schaukeln 
des vorderen Karosserieteils auf den Federn 
der Aufhängung vorzunehmen. Auf das Fußla¬ 
ger des hydraulischen Wagenhebers ist eine 
Tragschneide (Bild 143) anzuordnen, die an 
zwei Löchern an der unteren Ebene des Quer¬ 
trägers der Aufhängung (Bild 144) festge- 
macht wird. Daraufhin wird der vordere Teil 
des Kraftwagens bis zum Losreißen der Vor¬ 
derräder vom Erdboden angehoben und die 
wiederholte Bestimmung der Höhendifferenz 
bis zu den Punkten der vorhergegangenen 
Messung vorgenommen. Wenn bei der Mes¬ 
sung der Höhen die Differenz bei beiden Mes¬ 
sungen unverändert bleibt, d. h. wenn der 
Kraftwagen ständig nach der einen Seite bin 
geneigt ist, so bedeutet dies, daß die Feder der 
hinteren Aufhängung an der Seite mit gerin¬ 
gerer Höhe schlaff geworfen ist. Wenn aber 
bei der anfänglichen Messung eine Neigung 
des Kraftwagens nach der einen Seite hin und 
bei der Messung auf der Tragschneide eine 



Bild 142. Einbau des Spreizteils des unteren Hebels 
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Bild 143. Stützschneide 



Bild 144. Anordnung der Stützschneide 


Ausrichtung oder eine Neigung des Kraftwa¬ 
gens nach Uer entgegengesetzten Seite zu ver¬ 
zeichnen ist, so bedeutet dies, daß die Feder 
der Voderradaufhängung an der Seite der ge¬ 
ringeren Höhe bis zur Mitte der Scheinwerfer 
bei der Messung, wenn der Kraftwagen auf 
seinen Rädern steht, schlaff geworden ist. Die 
Federn der Aufhängung werden nach dem Ent¬ 
fernen der Stoßdämpfer und Abtrennen des 
Stabilisatorständers vom unteren Hebel ausge¬ 
baut. Zum Erleichtern der Arbeiten und Vor 
beugen einer zufälligen Verletzung des Arbei¬ 
ters beim Loslassen der Federn ist die Spann¬ 
vorrichtung zum Zusammendrücken der Fe¬ 
dern (Bild 145) zu benutzen. 


Aus- und Einbau der Feder und des Ständers 
der Vorderradaufhängung 

Reinhenfolge der Arbeitsgänge: 

1. Den Schaft der Spannvorrichtung 1 
(Bild 146) an der Seite des unteren Hebels 5 
aufstellen und die Mutter 2 aufschrauben. Da¬ 
nach diese Mutter schwänkcn und die Feder 
bis zur Bildung eines Schlitzes zwischen den 
Rückstoßpuffer 3 und der Anschlagfläche 4 des 


Rückstoßpuffers am Querträger der Aufhän¬ 
gung. 

2. Die Längsstange und die biegsamen 
Schläuche der Bremsen abtrennen. 

3. Die Mutter 20 abtrennen (Bild 141), die 
Spannschraube 21 herausnehmen und den 
Schaft des Kugclgelenkbolzens aus der Sitz¬ 
bohrung des Ständers heraustreiben. 

4. Die Gegenmuttern 12 (Bild 140) und die 
Muttern 11 auf der Achse des unteren Hebels 
lockern, ohne die aber abzuschrauben. Die Mut¬ 
tern 15 (Bild 147) auf den Schrauben zum Be¬ 
festigen der Kugelstütze an den unteren Hebel 
abschrauben und die Stütze vom Hebel abtren¬ 
nen. Den Ständer ausbauen. 

5. Die Spannung an den Federn durch all¬ 
mähliches Abschrauben der Mutter 2 (Bild 146) 
der Spannvorrichtung gänzlich abschwächen 
und letztere entfernen. Danach die Feder und 
die Gummieinlage herausnehmen (die rechte 
und linke Feder sind entsprechend zu bezeich¬ 
nen). 

Die zum Einbauen in die Aufhängung be¬ 
stimmten Federn müssen zu ein und derselben 
großen Gruppe gehören und dieselbe Anzahl 
von Anrissen aufweisen. In Betriebsverhältnis¬ 
sen werden diese Federn in zwei Größengrup¬ 
pen unterteilt und mit Anrissen markiert, die 
auf die untere Stützwindung aufgetragen wer¬ 
den (Bild 148). Das Prüfen der Federn ist bei 
der Prüfhöhe von 180 mm mit Verwendung 
einer speziellen Druckscheibe (Bild 148) vor- 
zunehmen. 

Nach der Prüfung sind die Federn in um¬ 
gekehrter Reihenfolge in die Vorderradaufhän¬ 
gung einzubauen. Der gerade Abschnitt der 
unteren Stützwindung der Feder muß in einer 
speziellen Aussparung A (Bild 146) im unte¬ 
ren Hebel liegen. 


Aus- und Einbau des unteren Hebels und 
Auswechslung der Gummimetallager 
(Silent — Blöcke) 

Der untere Hebel kann aus dem Kraftwagen 
nur nach dem vorhergehenden Entfernen der 
Aufhängungsfeder ausgebaut werden. Die Rei¬ 
henfolge der Arbeitsgänge unterscheidet sich 
von der früheren dadurch, daß ein Abtrennen 
des oberen Hebels, der Längsstangen und der 
biegsamen Schläuche für die hydraulische 
Bremsenbetätigung nicht erforderlich ist, die 
Schläuche aber gegen Beschädigung geschützt 
werden müssen. 

Nach dem Entfernen der Feder ist nachste¬ 
hendes erforderlich: 

die Muttern 26 (Bild 137) abschrauben 
und mittels leichter Schläge die Schrauben 23 
zum Festmachen der Halter an die Flansche 
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Bild 146. Das Nachspannen der Vorderradaufhängungsfeder mittels der Vorrichtung zum Zusam¬ 
menziehen der Feder: 

1 — Schaft; 2 — Mutter; 3 —Rückstoßpuffer; 4 —Anschlagfläche des Rückstoßpuffers; 5 — unterer 

Hebel; 6 —Feder 

10 * 
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Bild 147. Unterer Hebel der Vorderradaufhängung: 

/ — Achse 2 — Abstandsstück; 3— Halter; 4, 5—Scheiben; 5 — Gummimetallager; 6, 7, 12, 15 
Muttern; 9 — unterer Hebel; 10— Druckpuffer; 11, 14 — Federscheiben; 13 — Schraube; 16 Kug 

stützlager 




















des Querträgers der Aufhängung heraustreiben. 
Die unteren Hebel zusammen mit der Achse 
ausbauen. 

Anmerkung. Auf die in den Schlitzen der Halter 
angeordneten Anschlagscheiben 24 achten. Bei unauf¬ 
merksamer Handhabung können sie verlorengehen; 

— die Muttern 6 und 7 (Bild 147) abschrau¬ 
ben und mittels leichter Schläge die Achse 1 
des unteren Hebels heraustreiben, wonach die 
Abstandsbüchse 2, die Halter 3 und die Scheibe 
4 ungehindert herausgenommen werden kön¬ 
nen. 


eingepreßt. Dabei ist das Zusammenfallen der 
Stirnflächen A (Bild 147) der äußeren Hülse 
des Gummimetallagers und der an den Hebel 
angeschweißten Hülse zu sichern. 

Das Einbauen des Hebels ist in umgekehr¬ 
ter Reihenfolge vorzunehmen. Die Muttern 6 
und 7 sind auf die Achse mit einem geringen 
Kraftaufwand aufzuschrauben, da ihr endgül¬ 
tiges Festziehen erst auf dem Kraftwagen bei 
mittlerer Lage der Hebel vorgenommen werden 
wird. Diese Bedingung ist zur Sicherung der 
günstigsten Betriebsverhältnisse für die Gum¬ 
mihülse der Gummimetallager erforderlich. 





Bild 149. Vorrichtung zum 1 lerauspressen des Gummimetallagers am unteren Hebel: 
/ — Auflagerhülse; 2 — Gummimetallager; 3 — Ausstoßer; 4 — Mutter M 14X1 »5; 

5 — Schraube M 14X1,5X160 


Die Gummimetallager 5 im unteren Hebel 
aufmerksam besichtigen. Wenn die Gummihülse 
stark abgerieben ist, und die innere Metallhül¬ 
se von Hand verschoben oder durchgedreht 
werden kann, muß das Gummimetallager aus¬ 
gewechselt werden. Zum Auspressen des Gum¬ 
mimetallagers ist eine Vorrichtung vorgesehen 
(Bild 149). 

Die im Gebrauch gewesenen unteren Hebel 
sind ebenfalls sorgfältig zu besichtigen. Beim 
Vorhandensein von Rissen und tiefen Einbeu¬ 
lungen in den Hebel sind diese durch neue zu 
ersetzen. 

Die Gummimetallager werden in den unte¬ 
ren Hebel mit Benutzung derselben Vorrichtung 


Aus-, Auseinander- und Zusammenbau 
des oberen Hebels 

Es empfiehlt sich, den oberen Hebel aus dem 
Kraftwagen auszubauen, nachdem der Spann¬ 
bügel (Bild 139) zum Verriegeln der Aufhän¬ 
gungsfeder in die Vorderradaufhängung schon 
eingebaut wurde, wie dies in diesem Kapitel 
oben beschrieben ist. 

Vor dem Ausbau des oberen Hebels aus der 
Vorderradaufhängung sind die der Achse des 
oberen Hebels angeordneten Muttern 8 (Bild 
140) unbedingt um 2—3 Umdrehungen zu 
lockern. Diese Bedingung ist zur Sicherung 
einer ungehinderten Durchdrehung des Hebels 
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auf der Achse und zum Vorbeugen eines Abrei¬ 
ßens des Gummis aus dem Metallgummilagcr 
von der Metallarmatur beim nächstfolgenden 
Auseinanderbau erforderlich— 

Reihenfolge der Arbeitsgänge: 

1. Den Bolzen des Kugelgelenkes 12 (Bild 
137) vom Ständer 13 abtrennen und den Hebel 
in die obere Lage bringen, damit ein freier Zu¬ 
tritt zu den Befestigungsschrauben der Achse 
gesichert ist. 

A-A 


2. Das Arretierplättchen 3 (Bild 140) ab- 
biegen und die Schrauben 2 zum Befestigen 
der Achse des oberen Hebels ausschrauben. 

3. Den oberen Hebel aus der Vorderradauf¬ 
hängung ausbauen. Darauf achten, daß die 
Einsteilungsbeilage 6 sowie die Bügel 4 und 5, 
die sich zwischen der Achse und dem Klotz 7 
befinden und mittels der Schraube 10 festge- 
klemmit sind, in ihre frühere Lage angeordnet 
werden. 


/ 2 3V a 



Blid 150. Oberer Hebel der Vorderradaufhängung: 

/—oberer Hebel; 2 — Rückstoßpuffer; 3, 10 — Scheiben; -/ — Schraube; 5 —Kugelge¬ 
lenk; 6 — Gummimetallager; 7 — Anschlagscheibe; 8 — Achse des oberen Hebels; 

9 — Scheibe; II — Mutter 
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4. Die Schrauben 4 (Bild 150) zum Befesti¬ 
gen des Kugelgelenkes 5 ausschrauben und 
letzteres vom Hebel entfernen. 

Vor dem Hinbau des oberen Hebels ist die 
Hinsatzfähigkeit der Metallgummilager ohne 
deren Auseinandernahme zu überprüfen. Zu 
diesem Zwecke ist die Achse des Hebels in 
einen Schraubstock einzuspannen, und zwar 
derart, daß der Hebel auf der Achse und unge¬ 
fähr 60° nach beiden Seiten hin geschwinkt 
werden kann (die Muttern auf der Achse müs¬ 
sen gelockert sein). Danach ist die Mutter 11 
mit einem Moment von 5 bis 6 kpm nur auf 
dem einen Achselende festzuziehen, wonach 
mit der Hand der Hebel nach beliebiger Seite 
hin um ungefähr 45 bis 60° zu schwenken und 
jäh loszulassen ist. Wenn der Hebel in die Aus¬ 
gangslage infolge der Elastizität des Gummis 
im Gummimetallager zurückkehrt, kann er als 
einsatzfähig betrachtet werden. Wenn der He¬ 
bel aber in der verschobenen Lage verbleibt, 
ist die Auswechslung des Gummimetallagers 
erforderlich. 

Auf ähnliche Weise wird die Tauglichkeit 
des Gummimetallagers am anderen Acbsenen- 
de geprüft (die auf der Achse früher festgezo¬ 
gene Mutter ist zu lockern). 

Das Auspressen eines verschleißten Gum¬ 
mimetallagers aus dem oberen Hebel ist mit¬ 
tels einer Presse vorzunehmen. Zu diesem 
Zweck ist unter dem Hebel, an der Seite, wo 
sich der verschleißte Einzelteil befindet, die 
Stützhülse 1 (Bild 151) unterzulegen, die gege¬ 
nüberliegende Seite der Achse 4 und die An¬ 
schlagscheibe 3 zu drücken und das Gummime¬ 
tallager 2 aus dem Hebel hinauszupressen. Die 
in diesem Bild dargestellten Einzelteile 5, 6, 7 
und 8 sind für den Einbau des Gummimetalla¬ 
gers bestimmt. 

Ohne eine spezielle Vorrichtung ist der 
Einbau des Gummimetallagers in den oberen 
Hebel unmöglich. Der äußere Durchmesser der 
Armatur des Gummimetallagers ist im freiem 
Zustand um ungefähr 3 mm größer als die Boh¬ 
rung für den Sitz des Lagers im Hebel. Vor 
dem Einbau ist deshalb die aus drei Segmenten 
bestehende Armatur in einem speziellen 
Spannkloben (Bild 152) zusammenzupressen. 
Zu diesem Zweck sind die Schrauben 8 (Bild 
151) auszuschrauben, die Backen des Spann¬ 
klobens bis zur Lage auseinanderzuschieben, 
bei der das Gummimetallager zwischen diese 
ungehindert hineingeschoben werden kann. Da¬ 
nach sind die Schrauben solange festzuziehen, 
bis die Backen des Spannklobens untereiran- 
der in Berührung kommen. Weiterhin ist, ohne 
Lockerung des Spannklobens, das Gummime¬ 
tallager in die Hülse des oberen Hebels hinein¬ 
zupressen, in dem der Stößel 7 bis zum An¬ 


schlag an die Stirnfläche des Spannklobens 6 
verschoben wird. 

Beim Einpressen ist darauf zu achten, daß 
die Stirnfläche 5 (Bild 150) der äußeren Arma¬ 
tur des Gummimetallagers und die Hülse im 
oberen Hebel zusammenfallen. Auf ähnliche 



Bild 151. Herauspressung der Gummimetallager des 
oberen Hebels: 

1 — Auflagenhülse; 2 —Gummimetallager; 3 — Anschlag¬ 
scheibe; 4 — Achse; 5 Abstandshülse; 6 —Schrauben¬ 
zwinge; 7—Stößel; 8 — Schraube M 10X1X60 


Weise ist in dem oberen Hebel das zweite 
Gummimetallager einzubauen. Bei diesem Ein¬ 
pressen ist die Abstandshülse 5 (Bild 151) zu 
benutzen, die aus zwei gleichen Hälften be¬ 
steht. 

Vor dem Einpressen des zweiten Gummime¬ 
tallagers in den Hebel müssen die Achse 4 und 
zwei Anschlagscheiben 3 eingebaut werden. Zu 
beachten ist der Umstand, daß die Abschrä¬ 
gung in der Bohrung der Scheibe 3 zur An¬ 
schlagstirnfläche der Achse hin gerichtet sein 
muß. 

Der Einbau des oberen Hebels ist in der 
dem Ausbau entgegengesetzten Reihenfolge 
vorzunehmen. 
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Aus-, Auseinander- und Zusammenbau 
des Kugelstützlagers 

Das Kugelstützlager ist aus dem Kraftwa¬ 
gen zur Besichtigung und Instandsetzung nur 
dann auszubauen, wenn während des Wirkens 
der Aufhängung beim Fahren über ein Hinder¬ 
nis ein Klopfgeräusch zu hören ist. 

Zum Ausbauen des Kugelstützlagers ist 
nachstehende Reihenfolge der Arbeitsgänge 
vorgesehen: 

1. Dem Sicherungsspannbügel zwischen 
dem unteren Hebel und dem Querträger der 
Aufhängung anordnen (Bild 139). 

2. Das Rad ausbauen. 

3. Den Splint 15 (Bild 137) abbiegen und 
ihn aus der Bohrung herausziehen, die Mutter 
17 lockern, aber nicht gänzlich herausschrau¬ 
ben. 

4. Die Vorrichtung (Bild 153) zum Aus¬ 
pressen des Bolzens des Kugelstützlagers aus 
dem kegelförmigen Loch derart anordnen, daß 
es mit dem einen Ende in das Loch der oberen 
Knagge im Ständer hineipaßt und mit dem an¬ 
deren in das Loch in der Mitte des Bolzens des 
Kugelstützlagers (Bild 154). 

Sollte es nicht gelingen, den Sitz des Bol¬ 
zens im Kegel durch Schwenkung der Schrau¬ 
be zu lockern, ist ein Austreiben des Bolzens 
aus dem kegelförmigen Loch durch Hammer¬ 
schläge auf den herausragenden Flansch die¬ 
ser Vorrichtung zulässig. 

5. Die Schrauben 13 (Bild 147) zum Befes¬ 
tigen des Kugelstützlagers ausschrauben und 
letztere vom unteren Hebel abnehmen. 

Wenn im Kugelstützlager eine Verstellung 
des Bolzens längs der Achse um mehr als 5 mm 
zu verzeichnen ist, muß das Stützlager, zwecks 
Auswechslung der verschleißten Einzelteile, 
auseinandergenommen werden. 

Anmerkung. Die Bauarten des Kugelstützlagers er¬ 
möglicht eine axiale Verschiebung des Bolzens um 
höchstens 2,5 mm, deshalb sind Klopfgeräusche, die bei 
einem Drücken mit der Hand längs der Bolzenachse 
infolge des erwähnten Spiels auftreten, kein Kennzeichen 
für einen eventuellen Mangel. Dieses Spiel wird beim 
Fahren des Kraftwagens ständig durch dessen Masse 
behoben. Aus Ursache des Klopfgeräusches beim Fahren 
des Kraftwagens kann das Radialspiel befrachtet werden, 
das durch Verschleiß der kugelförmigen Oberflächen des 
Gleitsteins und der Schale auftritt. 

Der Auseinanderbau kann am günstigsten 
in einem Schraubstock vorgenommen werden. 
Zuerst wird die in einer Vertiefung liegenden 
breite Pratze abgebogen, daraufhin ist der De¬ 
ckel 10 (Bild 155) durch einen geringen Kraft¬ 
aufwand wegzupressen und vom Gehäuse 6 
wegzuschieben. Die zwei schmalen Pratzen sol¬ 
len lieber nicht abgebogen werden, da bei ihrem 
zufälligen Bruch die Abdichtung des Deckels 



Bild 153. Vorrichtung zum I lerauspressen des Bolzens 
des Kugelstützlagers 



Bild 154. Ilerauspressung des Bolzenkegels am Kugel¬ 
stützlager 


und des Gehäuses beeinträchtigt wird. Nach 
dem Entfernen des Deckels sind sämtliche Ein¬ 
zelteile des Kugelstützlagers aus dem Gehäuse 
herauszunehmen und sorgfältig zu besichtigen. 
Die verschleißten und beschädigten Einzelteile 
sind durch neue zu ersetzen. 

Der Zusammenbau des Kugelstützlagers ist 
in umgekehrter Reihenfolge vorzunehmen. 
Zwecks Erleichterung des Zusammenbaus und 
Sicherung der Übereinstimmung der Löcher 
empfiehlt es sich am Anfang den Deckel mit¬ 
tels Schrauben M8X1X22 festzumachen, da¬ 
raufhin die abgebogene Pratze derart einzu¬ 
biegen, wie dies in Bild 155 dargestellt ist. 
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Das Festziehcmoment der Muttern 15 
(Bild 147) auf den Schrauben 13 zum Befesti¬ 
gen des Kugelstützlagers an den unteren Hebel 
muß 2—2,5 kpm betragen. 


Auseinanderbau des Kugelgelenkes 

Bei der äußeren Besichtigung ist auf dem 
Zustand der Hülle 11 (Bild 156) und auf die 
Verstellung des Bolzens 12 zu achten. Bei Vor¬ 
handensein von durchgehenden Rissen ist die 
Hülle auszuwechseln. 

Wenn der Gcsamtverschlciß der kugelför¬ 
migen Oberflächen der Schalen 6 und 9 und 
des Bolzens 12 mehr als 1,5 mm beträgt, (der 
Bolzen wird ungehindert durch sein eigenes 
Gewicht im Gelenk verschoben), sind die 
Schalen 6 und 9 zu ersetzen. 

Bei der Auseinandernahme des Kugelgelen¬ 
kes sind die vier auf den Angüssen des Gehäu¬ 
ses 7 eingebogenen Pratzen abzubiegen. Diese 



Bild 155. Kugelstützlager des unteren Hebels: 

/ —Bolzen; 2 — Ilüllenklammer; Gleitstein; 4 — 

Hülle; 5 — I Iüllenhalter; 6 — Gehäuse des Kugelstützla¬ 
gers; 7— Dichtungsring; 8 — Fassung; 9 — Feder; 10 — 
Deckel; 11 — Verschlußschraube; 12 — Spannbügel 


Bild 156. Kugelgelenkbolzen des oberen Hebels: 

/ — Verschlußschraube; 2 — Feder; 3 — Deckel; 4 
Fassung; 5 — Einstellbeilage; 6 —Druckschale; 7—Ku¬ 
gelgelenkgehäuse; 8 — Draht; 9 — Gehäuseschale; 10 — 
Hüllenandrückvorrichtung; 11 — Hülle; 12 —Bolzen 
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Pratzen beeinflussen nicht die Abdichtung des 
Deckels, sie sind aus technologischen Gründen 
vorgesehen und dienen zum Bewahren der Un¬ 
versehrtheit der Baugruppe bei ihrer Beförde¬ 
rung. 

Beim Einbauen der Schale 9 in das Gehäuse 
7 muß das Hineinpassen der Schalenansätze 
in die Aushöhlung des Gehäuses und das Über- 
einstimmen ihrer ovalen Löcher gesichert 
sein. Beim Zusammenbauen des Gelenkes muß 
durch entsprechende Wahl der Einstellbeilagen 
5 eine axiale Verschiebung des Bolzens 12 im 
Bereiche von höchstens 0,25 mm gesichert sein. 
Bei der Prüfung ist die Feder 2 herauszuneh¬ 
men. 

Das Zusammenbauen des Gelenkes ist in 
Übereinstimmung mit Bild 156 vorzunehmen. 
Zur Sicherung der Übereinstimmung der mit 
Gewinde versehenen Löcher im Gehäuse und 
der Löcher im Deckel sind vor dem Abbiegen 
der Pratzen die drei Schrauben H8XÜ die vor 
dem Aufsetzen auf den Hebel ausgeschraubt 
waren, wieder einzuschrauben. Das endgültige 
Festziehen der Schraube ist mit einem Moment 
von 1,7—2,3 kpm vorzunehmen. 


Instandsetzung des Aufhängungsquerträgers 

An manchen zur Reparatur eingelieferten 
Kraftwagen kann nach langzeitigem Einsatz 
auf schlechten (unebenen) Straßen oder nach 
Unfällen der Querträger der Vorderradaufhän¬ 
gung verschiedenartige Beschädigungen auf¬ 
weisen. Beispielsweise wird die senkrechte Vor¬ 
derwand durch Anstoßen des Querträgers an 
Weghindernisse verformt. Im Ergebnis kann 
der Abstand zwischen den Lagerungen des 
Querträgers verändert werden. Als Kennzeichen 
für Unbrauchbarkeit dient in diesem Fall er¬ 
schwertes Einstellen des Radsturzes, d. h. wenn 
nach dem Entfernen aller Einstellbeilagen 6 
(Bild 140), des Klotzes 7 und dem Abdrehen 
um 3 mm der Stützfläche auf der Achse 8 
(Bild 150) der Radsturzwinkel weiterhin einen 
negativen Wert aufweist. 

Der Querträger kann vor dem Einbau in 
den Kraftwagen geprüft werden, ln diesem 
Falle ist der Abstand zwischen den Befesti¬ 
gungsflächen der Achse des oberen Hebels 
(Bild 140) zu prüfen, der mindestens 6 mm 
betragen muß. 

Die Instandsetzung des Querträgers ist sehr 
kompliziert und erfordert Spezialausrüstung, 
weshalb es im Fall von Beschädigung vorzuzie¬ 
hen ist, den Querträger auszuwechseln. Eine 
Ausnahme bildet das Schweißen kleiner Risse 
der Stütze und der Querträgerhalter. Man säu¬ 
bert die Stelle um den Riß herum gründlich, 
legt einen Winkel aus 2—2,5 mm dickem Stahl¬ 


blech auf und schweißt ihn mit durchlaufender 
Schweißnaht an. Zulässig ist das Schweißen 
von Rissen ohne Auflegung von Verstärkungs¬ 
teilen. 

Nach dem Anschweißen der erwähnten Ver¬ 
stärkungsteile ist der Querträger zuerst mit 
einem Grundanstrich zu bedecken und darauf¬ 
hin mit schwarzem Emaillack anzustreichen. 


Vorderrad-Einstellwinkel 

Die Einstellwinkel der Vorderräder sind 
nachzustellen, um normale Betätigung der Vor¬ 
derradaufhängung zu sichern. Sind die norma¬ 
len Einstellwinkel der Vorderräder nicht einge¬ 
halten, so ist das Lenken des Wagens er¬ 
schwert, die Straßenlage während der Fahrt 
nicht so gut und vorzeitiger Verschleiß der 
Reifen möglich. 

Die Nachlaufwinkel (mit nach hinten ge¬ 
neigtem Oberende des Achssohenkelbolzens) 
dürfen positiv und 'höchstens um 0°30' verschie¬ 
den sein. Eine größere Differenz der Nachlauf¬ 
winkel am rechten und linken Vorderrad kann 
einseitiges Ziehen der Vorderräder zur Folge 
haben. Falsche Radsturzwinkel verursachen 
auch einseitigen Verschleiß der Reifendecke. 
Bei zu großem Radsturzwinkel wird die Reifen¬ 
deckel an der Außenseite eher als an der In¬ 
nenseite abgenutzt. Bei zu kleinem Radsturz¬ 
winkel entsteht eher an der Innenseite Ver¬ 
schleiß. 

Abweichung von zulässiger Vorspur der 
Vorderräder ruft intensive Abnutzung der Rei 
fendecke hervor. Zu große Vorspur verursacht 
stufenförmigen Verschleiß der Reifendeckel mit 
scharfen, zur Längsachse des Wagens gerich¬ 
teten Kanten. 

Sind die Vorderräder nach außen anstatt 
nach innen gerichtet, so ist Reifenverschleiß 
mit scharfen, nach außen gerichteten und stu¬ 
fenförmigen Kanten kennzeichnend. Dies ist be¬ 
sonders schädlich und sogar gefährlich, weil 
der Wagen in diesem Fall schlechte Straßenla¬ 
ge hat. 

Eingestellt wird folgendermaßen: 

1. Mit Stellbeilagen zwischen Achse des 
oberen Hebels und Stütze des Aufhängungsqu¬ 
erträgers zum Verändern des Radsturzes (Bild 

157) . 

2. Mit Zusatzklammer an einer Befesti¬ 
gungsschraube für Achse des oberen Hebels 
zum Verändern des Nachlaufwinkels (Bild 

158) . 

3. Mit veränderter Länge einer der beiden 
Lenktrapezstangen zum Einstellen der Vorspur. 
Bild 159. 

4. Die Einstellung des größten Radein¬ 
schlagwinkels wird mittels der im Kragarm 
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Bild 157. Einbau der Beilage zum Einstellen des Rad¬ 
sturzes 



Bild 158. Anordnung des Einstellbügels für die Nach¬ 
laufwinkel 



Bild 159. Gewindezugstange zum Einstellen der Vorspur 


des Längsträgers angeordneten Schraube vor¬ 
genommen. 

Da sich die Einstellwinkel bei Durchbiegung 
der Aufhängungsfedern verändern, hat man das 
Einstellen in statischer Lage vorzunehmen, d. h. 
am vollbelasteten Fahrzeug (je 2 Personen oder 
je 150 kg auf Vordersitzen und Hintersitzen des 
Wagens). 

Eine neu zusammengebaute Vorderradauf¬ 
hängung weist in den Gelenken beträchtliche 
innere Reibung auf. Im Ergebnis kann die Ka¬ 
rosserie (bei unveränderter Belastung des 
Fahrzeugs) Krängung in Querrichtung nach 
rechts oder links haben, und infolgedessen kann 
man beim Messen des Radsturzes falsche Wer¬ 
te erhalten. 

In diesem Zusammenhang empfiehlt sich 
das Messen des Radsturzes nicht nur mit der 
oben angegebenen Belastung, sondern auch mit 
waagerechter Lage der Karosserie, d. h. die Ab¬ 
stände B (Bild 142) zwischen den entsprechen¬ 
den Punkten der unteren Hebel und des Auf¬ 
hängungsquerträgers sollen rechts und links 
sein. 

Um die Karosserie schnell in waagerechte 
Lage zu bringen, ist die Anwendung spezieller 
Spreizteile (Bild 160) ratsam, die an beiden 
Seiten der Radaufhängung angesetzt werden. 



Bild 160. Spreizteil des unteren Hebels 
hängung 


Zur Sicherung der waagerechten Lage der Ka¬ 
rosserie in Längsebene bei der Messung des 
Nachlaufwinkels empfiehlt cs sich, einen spezi¬ 
ellen 120 mm hohen Abstandsteil zu verwen¬ 
den, der in der Mitte des Kraftwagens zwischen 
dem Boden der Karosserie und der Hinterachs¬ 
gehäuse angeordnet wird (Bild 161). Die Be¬ 
lastung und ihre Anordnung in der Karosserie 
müssen ein leichtes Anpressen aller Abstands¬ 
teile sichern. Zulässig ist eine Vergrößerung 
des Gewichtes am Vorder- und am Hintersitz. 

Vor dem Einstellen ist folgendes erforder¬ 
lich: 
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Bild 161. Einbau des Spreizteils in die Hinterradauf¬ 
hängung 


1. Spiel an Vorderradlagern prüfen und nö¬ 
tigenfalls nachstellen, Reifendruck auf Normal- 
wert (1,7 kg/cm 2 ) bringen. 

2. Kraftwagen auf Spezialstand oder waage¬ 
rechten Platz stellen und belasten (siehe oben). 

3. Vorderräder in Richtung für Geradeaus- 
fahr't stellen und die Punkte gleichen Seiten¬ 
schlags der Reifen zum Messen suchen. 

4. Vor den Messungen den Vorderteil des 
Kraftwagens mehrmals schaukeln, um den Ein¬ 
fluß von Reibung in den Gelenken der Radauf¬ 
hängung zu beseitigen. 

Da bei Veränderung des Nachlaufs mit Hil¬ 
fe einer Zusatzklammer auch der Radsturzwin¬ 
kel geändert wird, ist das Einstellen in nach¬ 
stehender Reihenfolge durchzuführen: Nach¬ 
lauf, Radsturz, Vorspur und größter Radein¬ 
schlag. 

Einstellung des Nachlaufs 

Das Einstellen des Nachlaufs ist nur im 
äußersten Fall zur Beseitigung einseitigen Zie¬ 
hens der Vorderräder vorzunehmen. Die Vor¬ 
derräder ziehen nach der Seite, an der das Rad 
kleineren Nachlauf und größeren Radsturz hat. 
Es ist wünschenswert, den Nachlauf an dem¬ 
jenigen Rad nachzustellen, das den Wagen zur 
Seite zieht. 

Beim Einbau einer neu zusammengebauten 
oder reparierten Radaufhängung am Kraftwa¬ 
gen sind die Nachlaufwinkel zu prüfen und 
nachzustellen, falls sie den Sollwerten nicht 
entsprechen. Die Grenzwerte für den Nachlauf 
sind in Bild 162 angegeben. 

Es empfiehlt sich, die Einstellung des Nach¬ 
laufwinkels auf einem Spezialstand zum Ein- 
.steilen der Winkel der Vorderradaufhängung 
vorzunehmen. Das Verfahren zum Bestimmen 


der Winkel hängt von der Bauart des Spezial¬ 
standes ab, deshalb ist in jedem einzelnen 
Falle die zum Spezialstand gehörende Anlei¬ 
tung zu beachten. 

ln allen Fällen gilt zum Messen der Win¬ 
kel die Bedingung, daß die Räder von ihrer 
mittleren Lage nach beiden Seiten hin um 20° 
geschwenkt werden können, ln diesen Lagen 
der Räder werden die erforderlichen Winkel 
bestimmt und aufgrund ihrer Differenz der ab¬ 
solute Wert des Nachlaufwinkels der Achse er¬ 
mittelt. Außerdem kann der Nachlaufwinkel vor 
dem Einbau der Aufhängung in den Kraftwa¬ 
gen geprüft und eingestellt werden. Zum Mes¬ 
sen sind die speziellen Bühnen “A” (Bild 142) 
vorgesehen, die parallel zur Nachlaufachse des 
Kraftwagens bearbeitet sind. Zum Durchführen 
der Arbeiten sind auf der Platte die in waage¬ 
rechter Ebene an die Rahmenlängsträger an¬ 
liegenden Flächen “B” anzuordnen und darauf¬ 
hin ist die Lage der Bühnen “A” in bezug auf 
die senkrechte Ebene zu bestimmen. Die obere 
Bühne “A” muß in Fahrtrichtung des Kraftwa¬ 
gens um 4,65±0,45 nun naher als die untere 
liegen. Bei der Prüfung am Kraftwagen muß 
dieselbe obere Bühne von der senkrechten Ebe¬ 
ne um 2,3 mm entfernt zu liegen kommen 
(siehe Bild 162). Die Änderung der Lage der 
Nachlaufachse und folglich auch der Bühnen 
“A” erfolgt durch die Anordnung der Aufhän¬ 
gung auf die Stützbühnen der Rahmenlängsträ¬ 
ger, die um 3° geneigt sind. 

Beim Einstellen am Kraftwagen ist folgen¬ 
des erforderlich: 

1. Das Sicherungsblech 3 (Bild 140) an den 
Köpfen der Befestigungsschrauben 2 für die 
Achse des oberen Hebels aufbiegen. 
Einstellbeilagen des oberen Hebels lockern. 

3. Die Schrauben 2 soweit ausschrauben, 
daß das Einführen eines zusätzlichen Bügels 
(Bild 163) zwischen dem Klotz 7 (siehe Bild 
140) und den Einstellbeilagen 6 möglich sein 
soll. 

Das Einstellen kann erfolgen, ohne das Rad 
abzumontieren. Um die Schrauben gut zugäng¬ 
lich zu machen, ist das Rad bis zum vollen 
Einschlag zu schwenken. 

Anmerkung: Es ist zu berücksichtigen, daß mit Ein¬ 
satz einer 1,5 mm dicken Zusatzklammer (Bild 146) an 
der vorderen Schraube der Nachlaufwinkel kleiner und 
an der hinteren Schraube größer gemacht wird, und 
zwar etwa um 0°40'. Dabei wird der Radsturz um 0°I0' 
kleiner. 

Einstellung des Radsturzes 

Vor dem Einstellen hat man die Radsturz¬ 
winkel von rechtem und linkem Vorderrad zu 
prüfen. Falls sic den aufgegebenen Werten (in 
den technischen Daten und im Bild 162) nicht 
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Bild 162. Schematische Darstellung der Einstellwinkel der Vorderradaufhäng mg 














Bild 163. Bügel zum Einstellen des Radnachlaufs 


entsprechen, sind sie nachzustellen. Es emp¬ 
fiehlt sich, die Einstellung der Radsturzwinkeln, 
ebenso wie die Einstellung der Nachlaufwin¬ 
keln auf dem oben erwähnten Spezialstand vor¬ 
zunehmen. Das Verfahren zum Bestimmen der 
Radsturzwinkeln ist in der Anleitung zum be¬ 
treffenden Spczialstand beschrieben. Die Rad- 
sturzwinkel können vor dem Einbau der Vor¬ 
derradaufhängung in den Kraftwagen geprüft 
und eingestellt werden. 

Ebenso wie beim Bestimmen des Nachlauf¬ 
winkels ist die Vorderradaufhängung auf der 
Platte anzuordnen. 

Zum Messen des Radsturzes werden die Ar¬ 
beitsflächen der Bremsenscheiben benutzt, die 
beim Nennwert von 0°45, des Radsturzwinkels 
derart angeordnet sein müssen, daß die obere 
Kante der Scheibe von der senkrechten Längs¬ 
fläche, die durch die Mitte der Aufhängung 
läuft, um 3,2±0,75 mm weiter zu liegen kommt 
als die untere Scheibenkante (Bild 162). 

Zur Beachtung. Vor der Einstellung ist die 
Vergewisserung erforderlich, daß die Schwenk¬ 
hebel an den Ständern der Aufhängung und die 
Bolzen der Längsstangengelenke zuverlässig 
befestigt sind, daß in den Gelenkverbindungen 
der Lenkstangen und Ständer der Aufhängung, 
in den Lagern der Vorderrädernaben im Ein¬ 
griff der Lenkrolle und Lenkschnecke keine 
Spiele zu verzeichnen sind. 

Vor der Einstellung der Vorspur ist der 
Lenkstockhebel in der mittleren Lage (visuell 
längs der Längsachse des Kraftwagens) ein¬ 
zustellen. Dabei wird das Zusammenfallen der 
Anrisse am Lenkstockhebel und an der Stirn¬ 


fläche der Welle geprüft (siehe das Kapitel 
“Lenkung”). 

Durch Änderung der Länge der linken 
Lenkstange wird das linke Rad in die den ge¬ 
radlinigen Fahren entsprechende Richtung ein¬ 
gestellt und gleichzeitig erfolgt auch die Ein¬ 
stellung der Vorspur an diesem Rade. Die Lage 
des Lenkstockhebels bei der Einstellung muß 
unverändert bleiben. 

Auf ähnliche Weise wird die Vorspur des 
rechten Rades eingestellt. 

Nach der Einstellung der Vorspur müssen 
die Speichen des Lenkrades nach unten gerich- 
ten sein und symmetrisch in bezug auf die 
senkrechte Ebene angeordnet werden. 

Bei einer Verstellung der Speichen ist das 
Lenkrad auszubauen und danach auf die Schlit¬ 
ze der Welle in der erforderlichen Lage aufge¬ 
setzt werden. 

Arbeitsfolge: 

1. Sicherungsblech 3 (Bild 140) an den 
Köpfen der Befestigungsschrauben für die 
Achse des oberen Hebels aufbiegen. 

2. Mittlere Schraube 10 zur Befestigung der 
Stellbeilagen an der Achse des oberen Hebels 
ausschrauben oder lockern. 

3. Schrauben 2 zur Befestigung der Achse 
des oberen Hebels an Stütze des Aufhängungs¬ 
querträgers so weit ausschrauben, daß man die 
Stellbeilagen 6 unbehindert herausnehmen 
kann. 

Beim Entfernen einer 1,5 mm dicken Stell¬ 
beilage wird der Radsturz um 0°20' größer und 
beim Hinzufügen entsprechend kleiner. 

Werden alle Stellbeilagen beseitigt und ent¬ 
spricht hierbei der Radsturz nicht den Sollwer¬ 
ten, so ist folgendes zulässig: 

4. Zwei Befestigungsschrauben der Achse 
des oberen Hebels ganz ausschrauben und He¬ 
bel vom Querträger absetzen. 

5. Mittlere Schraube 10 ausschrauben und 
Klotz 7 wegnehmen. 

Mit Eintfernen eines 3,5 mm dicken Klotzes 
wird der Radsturz etwa um 0°45' größer. 

Der obere Hebel wird am Aufhängungsquer¬ 
träger eingebaut, wobei folgende Anforderun¬ 
gen zu beachten sind: 

1. Oberen Hebel am Aufhängungsquerträger 
einsetzen und Schrauben 2 (Bild 140) zur Be¬ 
festigung der Achse mit 4—6 kpm Anzugsmo¬ 
ment anziehen. 

2. Sicherungsblech 3 an den Kanten der 
Schraubenköpfe umbiegen. 

3. Den Zapfen des Kugelgelenkbolzens in 
die Bohrung des Achsschenkelhalters stecken, 
Spannschraube 12 (Bild 141) einsetzen und 
Mutter 20 mit 3,5—5 kpm Anzugsmoment an¬ 
ziehen. 

Es empfiehlt sich, die Einstellung der Vor¬ 
spur auf einem Spezialstand vorzunehmen. Die 
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Bild 164. Anordnung des Vorderrades zum Einstellen der Vorspur mittels einer Teleskopleiste: 

Lenkspurhebel; 2 — Lenkstockhebel; 3 — Gegenmutter; 4 — Begrenzungsschraube; 5 — Halter; 6 — Gewindezugstange; 7 — Gegenmuttern; 8 — Schnur 


Reihenfolge der Arbeitsgänge beim Bestimmen 
und Einstellen der Vorspurwinkel ist in der 
Betriebsanleitung für den Spezialstand darge¬ 
legt. 

Dabei ist folgendes nötig: 

1. Gegenmuttern 7 (Bild 164) der rechten 
oder linken Lenkstange lösen. Die näher an der 
Symmetrieachse des Kraftwagens gelegene 
Mutter hat Linksgewinde. 

2. Ein Locheisen in die Bohrung der Muffe 
6 stecken, diese drehen und damit die Länge 
der Lenkstange verändern. 


Rädermitten gespannt wird (die Zierhaube des 
Vorderrades muß dabei entfernt werden). Die 
Schnur muß gleichzeitig mit dem Reifen des 
Vorderrades an den mit den Pfeilen A bezeich 
neten Stellen und mit dem Reifen des Hinterra¬ 
des in Berührung kommen (Bild 164). 

Die Gesamtvorspur beider Vorderräder 
wird durch Änderung der Länge der rechten 
Lenkstange eingestellt. 

Zum Einstellen der Vorspur ist das Lineal 
zwischen den Rädern in ihrer vorderen Hälfte 
in einer Höhe von ungefähr 180 mm anzuord- 



Bild 165. Einstellung der Vorspur 
mittels der Teleskopleiste 


3. Nach Einstellung der richtigen Vorspur 
beide Gegenmuttern sichern, dabei die Köpfe 
halten, damit sie nicht verdreht werden. Die 
Stirnflächen beider Lenkstangenköpfe sollen zu 
den Achsen ihrer Kugelbolzen rechtwinklig 

liegen. n 

Nach der Sicherung der Gegenmuttern muß 
die Vorspur an einem Rad in Winkelgrößen 
O^o'^ö' betragen. Dies entspricht einer Vor¬ 
spur von 1,0±0,5 mm bei der Messung am 
0 340 mm (ebenfalls an einem Rad). 

Die Einstellung der Vorspur kann auch mit 
Hilfe eines ausschiebbaren teleskopisehen Li¬ 
neals (Bild 165) vorgenommen worden. In die¬ 
sem Falle wird der Lenkstockhebel ebenfalls 
längs der Längsachse des Kraftwagens ange¬ 
ordnet. Vorhergehend wird das Zusammenfallen 
der Anrisse am Lenkstockhebel und an der 
Stirnfläche seiner Welle geprüft. Durch Ände¬ 
rung der Länge der linken Lenkstange wird 
das linke Rad in Richtung des geradeliegenden 
Fahrens eingestellt, und zwar mit Hilfe einer 
Schnur, die vom Reifen des linken Hinterrades 
bis zum Reifen des Vorderrades in Höhe der 


nen, die mittels der Länge der am Lineal fest¬ 
gemachten Ketten bestimmt wird. 

Der Nunanriß auf der Skala des teleskopi- 
schen Lineals fällt mit dem Pfeil zusammen. 
Weiterhin wird der Kraftwagen vorsichtig nach 
vorwärts gerollt bis zum Augenblick, da das 
Lineal auf die hintere Hälfte des Rades in 
eine Höhe von 180 mm (bis zum Abreißen der 
Ketten) verstellt Wird. Aufgrund der Verschie¬ 
bung des Pfeiles wird die Größe der Vorspur 
der Räder in mm bestimmt. Bei richtiger Ein 
Stellung muß die Differenz zwischen den Ab¬ 
messungen B und A (Bild 164) 1—3 mm betra¬ 
gen. 

ln einer eingestellten Aufhängung müssen 
die Stirnflächen der Köpfe an beiden Lenkstan¬ 
gen in bezug auf die Achsen ihrer Kugelbolzen 
w'inkelrecht liegen. 

Die Speichen des Lenkrades müssen nach 
unten hin symmetrisch angeordnet sein, die 
Differenz zwischen den Längen der linken und 
der rechten Lenkstange darf 5 mm nicht über¬ 
steigen. 
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Einstellen der größten Einschlagwinkel 
für Vorderräder 

Das Einstellen des größten Einschlagwin¬ 
kels erfolgt einzeln für jedes Vorderrad. 

Dazu werden die Gegenmuttern 3 (Bild 154) 
gelöst und die am Halter 5 des Längsträgers 
eingesetzte Begrenzungsschraube 4 gedreht. 
Bei Rechtseinschlag des Rads stößt der Lenk¬ 
stockhebel mit einer besonderen Fläche an der 
Begrenzungsschraube des linken Längsträgers. 


Bei Linkseinschlag kommt der Lenkspurhebel 
mit gleicher Fläche an der Begrenzungsschrau¬ 
be des rechten Längsträgers. Nach beendeter 
Einstellung ist die Gegenmutter 3 der Schraube 
wieder festzuziehen. 

Die größten Einschlagwinkel der Vorderrä¬ 
der sind in der Praxis so einzustellen, daß das 
ganz eingeschlagene Vorderrad 10—15 mm 
Zwischenraum zwischen hinterer Reifenhälfte 
und vorspringenden Teilen des Längsträgers 
für linkes und rechtes Rad hat. 


HINTERRADAUFHÄNGUNG 

TECHNISCHE DATEN 


Art der Aufhängung. 

. . . Starrachsenaufhängung auf 

zwei Halbelliptik— 

Längsblattfedern 


mit Teleskop Flüssigkeitsstoßdäinpfern 


Federn: . 

. . . 2140 

2137 

2734 

Länge der Feder, mm .... 

. . . 1250 

1200 

1200 

Anzahl der Federblätter . . . 

... 6 

8 

9 

Breite der Federblätter, mm . . 

45 

45 

45 

Dicke der Federblätter, mm . . 

. . . 6,5* 

6,5* 

6,5* 

Profil der Federblätter .... 

. . . mit parabelförmigen Kanten * 




Federklammern mit Gummibeilagen ohne Beilagen 


Geräuschschutzbeilagen 
der Federblätter 


Polyäthylenscheiben an den Enden 


Gelenkverbindungen 
der Federn 


aus Gummi und Metall zusammengebaut, jede Verbindung aus 
zwei Gummibüchsen bestehend, mit axialem Übermaß 


Stoßdämpfer der Aufhängung Zweiweg—Teleskop Flüssigkeitsstoßdämpfer, in bezug auf die 

Hinterachse geneigt angeordnet 

Gelenkverbindungen der 

Stoßdämpfer kegelförmige Gummibüchsen 


Puffer: 

1 lauptpuffer 


pneumatisch aus Gummi, hohl ein bewehrter Gummimonolitfi 
auf der Hinterachsbrücke angeordnet 


Zusatzpuffer 


ein Gummimonolith, auf der Karosserie angeordnet 


* Die unteren Federblätter mit rechteckigem Querschnitt für die Modelle 2140 und 2137. eines von diesen 4 mm 
dick; am Modell 2734: zwei 8 mm dicke Federblätter. 


Die Feder des Kraftwagens mit der Karos¬ 
serie “Sedan” ist aus sechs Federblättern mit 
Verwendung von Kunststoffbeilagen zwischen 
den Blättern und Gummibeilagen an den Fe¬ 
derklammern zusammengesetzt und erfordert 
keinerlei Schmierung. 


Die Feder für die Kraftwagen mit den Ka¬ 
rosserien “Universal” und “Furgon” (Liefer¬ 
wagen) ist aus acht Federhlättern ohne Ver¬ 
wendung von Beilagen zusammengesetzt. Zum 
Vorbeugen von Geräuschen an den Federblät- 
tern ist zwischen diesen das Vorhandensein 
eines Schmiermittels erforderlich. 
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Tafel 18 


Störungen beim Wirken der Baugruppen und Einzelteile der Hinterradaufhängung 


Uiisacht» der Störung 

Behebung der Störnng 

1 

2 


Senkung an den Federn (zu geringer Abstand zwischen den Aufhängungspuffern und der Karosserieboden 

Langzeitiger Betrieb des Kraftwagens mit Überlastung oder Die Höhe der Federn prüfen und nötigenfalls die Federn 
unter schwierigen Straßenverhältnissen; Metallermüdung durch neue ersetzen 


Senkung an einer von den Federn (Krängung der Karosserie) 

Langzeitiger Betrieb des Kraftwagens mit Überlastung oder Die Senkung an einem der elastischen Elemente prüfen 
unter schwierigen Straßenverhältnissen und nötigenfalls durch ein neues ersetzen 


Gebrochene Federblätter 

Mangelhaftes oder ermüdetes Metall Die gebrochenen Federblätter oder die zusammengebaute 

Feder ersetzen 


Knarrgeräusch an den Federn 

Verschleiß der Geräuschschutzscheiben zwischen den Feder- Die verschleißten Kunststoffscheiben oder die Beilagen 
blättern oder der Gummibeilagen an den Federklammern im der Federn ersetzen 
Kraftwagen mit der Karosserie “Sedan” 

Nichtvornandensein des erforderlichen Schmiermittels zwi- Die Federn schmieren 
sehen den Fcderblättern der Kraftwagen mit den Karosse¬ 
rien “Universal” und “Furgon” (Lieferwagen) 


Die Augen der Hauptfederblätter sind in bezug auf die Bolzen verschoben, 

Knarrgeräusche in den Gelenkverbindungen der Federenden 

Verschleiß der Gummibüchsen in den Augen des Hauptfe- Die verschleißten Gummibüchsen durch neue ersetzen 
dcrblattcs und im hinteren Federbock 


Klopfgeräusche am vorderen Federbock 

Die Kugelscheiben sind nicht genügend stark festgezogen Die neben den Kugelscheiben angeordnete Mutter des 

vorderen Federbocks nachziehen 


Klopfen an den Befestigungsstellen des Stoßdämpfers 

Lockerung der Befestigungsschrauben bzw. der Mutter an Büchsen auswechseln 

Spannungsschraube; Verschleiß der Gummibüchsen in den 

Stoßdämpferaugen 


Klopfen beim „Durchschlagen“ der Aufhängung 

Gummipuffer bzw. Zusatzpuffer zerstört Zerstörten Puffer auswechseln 


Bestimmung des technischen Zustandes 
der Hinterradaufhängung 

Bei gänzlich beladenem Kraftwagen (Ge¬ 
samtmasse des Kraftwagens) muß der Abstand 


zwischen dem Aufhängungspuffer und dem 
Längsträger des Bodens (Bild 166) wie folgl 
betragen: 25 nun am Kraftwagen vom Modell 
2140 und mindestens 35 mm an den Kraftwa¬ 
gen von den Modellen 2137 und 2734. Ein ge- 
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Bild 166. Prüfung der Federsenkung 


ringerer Abstand als Ergebnis der Schlaffheit 
an den Federn oder des Verschleißes der Gum- 
mibüchsen ist unzulässig. 


Bestimmung der Senkung an einem 
der elastischen Elemente der Aufhängung 

Die Ausführung dieser Arbeit ist im Ab¬ 
schnitt “Methode zum Feststellen der Schlaff¬ 
heit an den Federn der Vorderradaufhängung'’ 
dargelegt. 


Prüfung des Zustandes der Gummigelenke 
und der Geräuschschutzscheiben 

Diese Prüfung wird durch Besichtigung 
der Einzelteile vorgenommen. 


INSTANDSETZUNG DER HINTERRADAUF¬ 
HÄNGUNG 

Aus- und Einbau der Blattfedern 
und Auswechslung der Gummibüchsen 

Arbeitsfolge: 

1. Karosserieheck mit Wagenheber heben, 
auf Montagebock aufbocken, Wagenheber ent¬ 
fernen und Räder abmontieren. 

2. Mutter 31 (Bild 167) des Bolzens von 
unterer S-toßdämpferbefestigung entspl inten 
und abschrauben, Flachscheibe 30 und unteren 
Einbauring des Stoßdämpfers vom Bolzen der 
Federbügelauflage nehmen. 

ZUR BEACHTUNG: 

Zum Abziehen vom Bolzen ist das untere 
Ende des Stoßdämpfers nicht weiter als erfor¬ 


derlich nach hinten zu führen, um eine Verkan¬ 
tung des an der Kolbenstange angeschweißten 
oberen Einbaurings zu vermeiden. 

3. Muttern 9 der Federbügel losschrauben 
und Federscheiben, Federbügelauflage 11 und 
Gummipuffer 16 abnehmen. 

4. Hinterachse mit Hilfe eines Gliederwa¬ 
genhebers etwas anheben, um die Blattfeder 
ganz zu entlasten. 

5. Mutter am Bolzen des vorderen Halters 
der Blattfeder an der Seite der Kugelscheiben 
4 lockern und danach am anderen Ende Mut¬ 
ter losschrauben, Bolzen 7 mit Scheiben aus 
den Bohrungen des Halters 2 ziehen und das 
Vorderende der Feder herablassen. 

6. Muttern 6 an Bolzen der Federlasche 3 
losschrauben und Scheiben und Federlaschc 12 
fortnehmen. 

7. Federlasche 8 zusammen mit Bolzen aus 
Öffnung des Halters 2 heraussetzen und Feder 
abnehmen. 

8. Gummibüchsen 3 aus Federauge und Hal¬ 
ter herausnehmen und auf ihren Zustand prü¬ 
fen. 

Der Einbau der Blattfeder am Kraftwagen 
geschieht in umgekehrter Reihenfolge, wobei 
folgendes zu berücksichtigen ist: 

1. Beim Einbau des vorderen Blattfederau¬ 
ges kann die zweite Gummibüchse durch die 
Bohrung im Halter 8 für die Kugelscheiben in 
das Auge gesteckt werden. Der Abstand zwi¬ 
schen den Auflagen der Halterwangen soll 
57 mm betragen. Zuerst wird die Mutter des 
an der Seite der kleineren I Ialterbohrung gele¬ 
genen Bolzens festgezogen. Die Kugelscheiben 
4 vor dem Einbringen in die Halterbohrungcn 
mit der gewölbten Seite nach außen legen. Das 
Anzugsmoment für die Mutter des Bolzens an 
der Seite der Scheiben soll 4—5,5 kpm sein. 

2. Die Muttern der Bolzen gleichmäßig 
nachziehen, um ein Verkanten der Gummibüch- 
sen und Verbiegen der Laschen zu vermeiden. 

3. Die Muttern der Laschenbolzen endgültig 
an den Blattfedern festziehen, wenn diese durch 
das Gewicht der Karosserie belastet sind (spe¬ 
ziell ist der Kraftwagen nicht zu belasten). Dies 
gewährleistet die längste Lebensdauer der 
Gummibüchsen. 

4. Federbügelmutter 9 bei Vollast in Karos¬ 
serie endgültig festziehen (höchstens 4,5— 
5,5 kpm). 


Auswechslung der Geräuschschutzscheiben 
zwischen den Federblättern 

Die Auswechslung der versdhleißtcn Ge¬ 
räuschschutzscheiben in der Feder kann ohne 
ein Abmontieren der Feder wie folgt vorgenom¬ 
men werden: an den Enden des zweiten, dritten, 
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Bild 167. Hinterradaufhangung 


/ Feder; 2 — Vorderer Federbock; 3 — Gummibuchse 
der Federatigen; 4 — Kugelscheibe; 5, 10 — Federscheibe; 
6, 9, 25 —Muttern; 7 Vorderer Federbolzen; 3- Fe- 
derJasche mit Bolzen, komplett; // -Federbügelauflage; 
\2 — Federlasche; 13 — Federbügel; 14 — Pufferauflage; 
/5 — Pufferhalter; 16 — Puffer für die Hinterradaufhän¬ 
gung; 17— Buchse des hinteren Federbocks; 18— Stoß¬ 


dämpfer der I linterradaufhängung; 19 — zusätzlicher 
Puffer; 20 — Gummischeibe der Federklammer; 21 — 
Zwischenlage der Federklammer; 22— Federklammer; 
23 — Geräuschschutzscheibe; 24, 26 —Schraube; 27 — 
Sto dämpferhalter; 28 — Gummibuchsen der Stoßdäm¬ 
pferaugen; 29 — Abstandsbuchse; 30 — flache Scheibe, 
31 — Mutter; 32 — Splint; 33 — Hinterachsgehäuse 


vierten und fünften Federblattes durch das Ein¬ 
führen eines großen Schraubenziehers zwischen 
die Federblätter (Bild 168) und durch deren 
Auseinanderspreizung. Danach sind die Reste 
der verschleißten Polyäthylenscheibe, ohne 
Herausnahme des Schraubenziehers, zu entfer¬ 
nen und an den betreffenden Platz eine neue 
Scheibe einzuführen (die Federklammern brau¬ 
chen dabei nicht entfernt zu werden). Bei der 
Auswechslung der Geräuschschutzscheiben sind 


sämtliche Federblättcr sorgfältig zu besichti¬ 
gen, um ein eventuelles Vorhandensein von 
Rissen festzustellen. 

Auseinander- und Zusammenbau der Feder 

Der Auseinanderbau der Feder wird zwecks 
Auswechslung zerstörter Federblätter vorge¬ 
nommen. 
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Beim Zusammenbauen empfiehlt sich die 
Verwendung eines 200 mm langen Stabes mit 
dem Durchmesser 8 mm, der in das für die 
mittlere Schraube in den Federblättern be¬ 
stimmte Loch hineinzustecken ist. Beim Zusam¬ 
menpressen der Feder im Schraubstocke sichert 
der erwähnte Stab das Übereinstimmen der 
Federblätter in bezug auf das für die mittlere 
Schraube bestimmte Loch. Danach kann statt 
des Stabes die mittlere Schraube vom Haupt¬ 
blatt ausgehend hineingesteckt und festgezo¬ 
gen, die Feder dagegen kann aus dem Schraub¬ 
stock herausgenommen werden. 

Das Einbiegen der Federklammern ist mit¬ 
tels eines Hammers vorzunehmen. 


Bild 168. Einbau in die Feder der Polyäthylengeräusch¬ 
schutzscheiben 


Die Reihenfolge der Arbeitsgänge zum Äus- 
bauen der Feder aus dem Kraftwagen ist oben 
dargelegt. 

Der Auseinanderbau ist in nachstehender 
Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Den mittleren Teil der Feder in einen 
Schraubstock einspannen, dessen Backen nicht 
gehärtet sind. 

Zur Beachtung. Ein Abschrauben der 
Mutter von der mittleren Schraube der Feder, 
ohne daß diese in einen Schraubstock einge¬ 
spannt wird, darf nicht vorgenommen werden, 
da den Federblättern beim Zusammenbauen der 
Feder eine Vorspannung verliehen wird, die 
beim Abschrauben der Mutter in jähes Gerade¬ 
richten dieser Blätter und auch eine Verletzung 
des Arbeitenden bewirken kann. 

2. Die Federklammern 22 aufbiegen. 

3. Die Mutter von der mittleren Schraube 
abschrauben und durch Lockerung des Schraub¬ 
stockes die Federblätter freilassen. 

Das Zusammenbauen der Feder ist in um¬ 
gekehrter Reihenfolge vorzunehmen. 


Ausbau des hinteren Stoßdämpfers 
und Auswechslung der Gummibüchsen 

Arbeitsfolge: 

1. Den Wagen über einer Grube aufstellen 
oder aufbocken. 

2. Splint 32 (Bild 167) der Mutter am Bol¬ 
zen der unteren Stoßdämpferbefestigung ent¬ 
fernen, Mutter 31 losschrauben, Scheibe 30 und 
Einbauring des Stoßdämpfers vom Bolzen der 
Federbügelauflage 11 abnehmen. 

3. Mutter 25 der oberen Stoßdämpferbefesti¬ 
gung abschrauben, Federscheibe wegnehmen, 
Schraube 26 herausnehmen und Stoßdämpfer 
18 absetzen. Halter vom Stoßdämpfer trennen. 

4. Abstandshülse 29 und alle vier Gummi¬ 
büchsen 28 aus oberem und unterem Einbauring 
des Stoßdämpfers herausnehmen, sorgfältig 
sichtprüfen und abgenutzte Teile ersetzen. 

Der Einbau des Stoßdämpfers am Kraftwa¬ 
gen geschieht in umgekehrter Reihenfolge. 

Zur Beachtung. Beim Ausbauen und 
Einbauen des Stoßdämpfers ist zum Vorbeugen 
eines Verbiegens seiner Kolbenstange das un¬ 
tere Ende des Stoßdämpfers keinesfalls mehr 
nach rückwärts zurückzuführen als dies für 
dessen Abnahme vom Bolzen der Federbügel¬ 
lasche erforderlich ist. 


MODERNISIERTE HINTERRADAUFHÄNGUNG 

TECHNISCH 

Art der Aufhängung 
Federn der Aufhängung 

Durchmesser des Federdrahtes, mm . 

Innendurchmesser der Feder, mm . 

Windungsrichtung der Feder. 

Windungsrichtung der Feber . 

Belastung der Feder bei der 


DES KRAFTWAGENS VOM MODELL 2140 

DATEN 

Starrachenaufhängung, auf Hebeln und Federn mit Te¬ 
leskop—Flüssigkeitstoßdämpfern 

zylinderförmige Schraubenfedern, auf Hebeln vor der 
Hinterachse angeordnet 

13,2—0,05 
103 zh 0,5 
8,5 

nach rechts 
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Folge 


Prüf länge 200 mm, kp: 

Gruppe 1 .... 

Gruppe II . . . . 

Federbeilagen 

Hebel der Aufhängung 

Hebelgelenke 
Vordere "Silent-Blöcke” 

Hintere "Silent-Blöcke” 

Längsstagen der Aufhängung 
Gelenke der Längsstangen 

Querstange der Aufhängung 

Gelenke der Querstange 
Linkes Gelenk der Qhierstange 
Rechtes Gelenk der Querstange 

Stoßdämpfer der Aufhängung 

Gelenke der Stoßdämpfer 
Aufhängungspuffer 


Die Federn der Aufhängung sind das we¬ 
sentlichste elastische Element. 

Die Aufhängungspuffer wirken als zusätz¬ 
liche elastische Elemente, die bei größeren 
Durchbiegungen der Aufhängung zur Wirkung 
kommen und das Zusammendrücken der Auf¬ 
hängung begrenzen. 

Die Stoßdämpfer dienen zum Abdämpfen 
der Schwingungen in der Aufhängung und zum 
Verbessern des Kontaktes der Räder mit der 
Straßendecke, die nicht ganz gerade verläuft, 


•100—410 ... I Anriß 
410 420 ... 2 Anrisse 

aus Gummi, zwischen dem Karosserieauflager und der 
oberen Federfläche angeordnet 

im Gesenk geschmiedet, trogförmig, in Längsrichtung 
angeordnet 

als Gummimetallager ("Silent-Blöcke”) ausgebildet 

mit anvulkanisierter Abstandsbüchse, in die Hebelbüchse 
eingepreßt, mit Radialübermaß des Gummis 

zusammengebaut, mit Radialiiberma der Gummibüchse, 
zwischen zwei Metallbüchsen eingepreßt, in den Haltern 
der I Iinterachsbrücke angeordnet 

aus Stahlstäben und zwei Augen zusammengeschweißt 

aus Gummi und Metall, je zwei kegelförmige Büchsen 
in jedem Auge 

aus einem Rohr und zwei Augen zusammengeschweißt, 
hinter der Hinterachse angeordnet 

aus Gummi und Metall 

zwei kegelförmige Büchsen 

als Gummimetallager (“Silent-Block”) ausgebildet mit 
anvulkanisierter Abstandsbüchse, in das Auge der Stan¬ 
ge mit Radialübermaß des Gummis eingepreßt 

Zweiweg—Teleskop—Flüssigkeitsstoßdämpfer mit zwei 
Montageaugen, hinter der Hinterachse geneigt angeord¬ 
net 

aus Gummi und Metall, je zwei kegelförmige Gummi¬ 
büchsen in jedem Montageauge 

pneumatische, aus Gummi, hohl, auf der Hinterachs¬ 
brücke angeordnet 


ebenso wirken sie als Begrenzer der Rückfede¬ 
rung der Aufhängung bei Stößen der Hinter¬ 
achse. 

Die Hebel und Stangen bewirken die Ver¬ 
bindung der Hinterachse mit der Karosserie. 
Die Befestigung der Hebel an die Karosserie 
und an die Hinterachse sowie der Längsstan¬ 
gen an die Karosserie erfolgt mittels spezieller 
wärmebehandelter Schrauben, zum Festmachen 
der Längs- und Querstangen an die Hinterach¬ 
se über Kragbolzen. 


To fei 19 

Wesentlichste Störungen im Wirken der Baugruppen und Einzelteile der Hinterradaufhän¬ 
gung, ihre Ursachen und Behebung 


Ursache der Störung 

Behebung der Stö. ung 

1 

2 


Häufiges „Durchschlagen”, zu geringer Abstand zwischen den Puffern der Aufhängung 
und dem Karosserieboden, Krängung der Karosserie (Senkung, Federbruch) 

Langzeitiger Betrieb des Kraftwagens mit Überlastung Die Höhe der Federn prüfen, nötigenfalls die Federn, 
oder bei schwierigen Straßenverhältnissen, Metallermüdung, insbesondere die gebrochenen, ersetzen 
andere Mängel im Metall 
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Folge 


l 


2 


Klopfgeräusche bei Wendungen, beim Anlaufen und Bremsen, 
Knarrgeräusche, Senkungen an den Gummimetallagern der Hebel 


Verschleiß der Gummibüchsen in den Stoßdämpfern, Stan¬ 
gen und Gummimetallagern der Hebel, 

Lockerung der Muttern zum Befestigen der Stoßdämpfer, 
Hebel und Stangen 


Die Gummimetallager oder die Gummibüchsen ersetzen, 
die Muttern nachziehen 


Metallisches Klopfgeräusch beim 

Zerstörung des Gummipuffers der Aufhängung 


BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN 
ZUSTANDES 

DER HINTERRADAUFNÄNGUNG AM 
KRAFTWAGEN 

Prüfung der Heckhöhe am Kraftwagen 

Bei gänzlich beladenem Kraftwagen (Ge¬ 
samtmasse des Wagens) muß der Abstand 
zwischen dem Aufhängungspuffer und dem 
Längsträger des Bodens mindestens 25 mm 
betragen. Fin geringerer Abstand als Ergebnis 
der Schlaffheit an den Federn oder des Ver¬ 
schleißes der Gummiteile in den Gummimetall¬ 
lagern bzw. der Verbiegung der Hebel ist un¬ 
zulässig. 

Die Differenz zwischen den Abständen 
rechts und links darf 8 mm nicht übersteigen. 

Die Abstände über den Aufhängungspuffern 
werden auf nachstehende Weise geprüft: 



Bild 169. Ermittlung des Abstandes über dem Puffer 
der Hinterradaufhängung: 

1 — Puffer der Hinterradaufhängung; 2 —Längsträger 
Karrosserie; 3 — Greifzirkel 


„Durchschlagen“ der Aufhängung 

I Den Gummipuffer ersetzen 


— den Kraftwagen bis zur gänzlichen Be¬ 
lastung laden; 

den Vorderteil des Kraftwagens, dessen 
Querträger von einem speziellen Bock abzu¬ 
stützen isit (Bild 144), anheben und mittels 
eines Meßzirkels 3 (Bild 169) die Abstände 
über den Aufhängungspuffern rechts und links 
messen. 


Ermittlung der Senkung an einer der Federn 
der Hinterradaufhängung 

Bei der Annahme, daß an der einen der Fe¬ 
dern eine Senkung zu verzeichnen ist, muß 
diese nach den Anweisungen im Abschnitt “Me¬ 
thode zum Feststellen der Schlaffheit an den 
Federn der Vorderradaufhängung” ermittelt 
werden. Wenn beim Anheben des Kraftwagens¬ 
vorderteils auf einen speziellen Bock, der unter 
dem Querträger der Vorderradaufhängung an¬ 
zuordnen ist, die Höhendifferenz der Schein¬ 
werfer nicht behoben wird, muß die Feder, an 
deren Seite der Abstand zwischen Scheinwer¬ 
fer und Bock geringer ist, ausgebaut und an¬ 
hand ihrer Prüfbelastung überprüft werden. 
Die Reihenfolge der Arbeitsgänge beim Aus¬ 
bauen und Überprüfen der Federn ist weiter 
unten dargelegt. 


Prüfung der Gummimetallager der Hebel 
und der zu den Stangen gehörenden Büchsen 

Diese Prüfung besteht in der Besichtigung 
der Einzelteile auf Vorhandensein von sichtba¬ 
ren Zerstörungen des Gummis, von Senkungen 
an den Gummimetallagern bei Belastung der 
Federn, von Verstellungen des Hebels am hin¬ 
teren Gummimetallager in bezug auf den Krag¬ 
arm des Hinteradh'saggregates. 
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BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN 
ZUSTANDES DER AUS DEM KRAFTWAGEN 

AUSGEBAUTEN EINZELTEILLE UND 
BAUGRUPPEN 

Bestimmung des Zustandes der Federn 

Die in den Kraftwagen einzubauenden Fe¬ 
dern müssen in Übereinstimmung mit der Mar¬ 
kierung des Herstellerwerks zu ein und dersel¬ 
ben Größengruppe gehören. 

Bei der Prüfung auf Prüfbelastung ist 
die Feder in eine spezielle Stützscheibe 
einzuführen (Bild 170), bis auf 200 mm Höhe 
zusammenzudrücken und die betreffende Be¬ 
lastung mit der bei der Belastungsprüflänge 
wirkenden (siehe “Technische Daten”) zu ver¬ 
gleichen. 

In Betrieb gewesene Federn dürfen in dem 
Kraftwagen wieder eingebaut werden, wenn 
ihre Belastung mindestens 390 kg aushält und 
die Differenz zwischen den Belastungen an der 
rechten und an der linken Feder 10 kg nicht 
übersteigt. 

Sollte die Ausrüstung zum Bestimmen der 
Belastungen an den Federn nicht vorhanden 
sein, kann die Prüfung auf indirekte Weise am 
Kraftwagen vorgenommen werden. Dieser Prü¬ 
fung liegt, wie oben dargelegt, die Größe der 
Abstände zwischen den Aufhängungspuffern 
und den Längsträgern zugrunde. 

BESTIMMUNG DES ZUSTANDES DES 
VORDEREN GUMMIMETALLAGERS DER 
HEBEL UND DES GUMMIMETALLAGERS 
DER QUERSTANGE 

Bei Nic'htvorhandensein von sichtbaren Zer¬ 
störungen des Gummis gilt als Kennzeichen 
des Zustandes der Gummimetallager das Nicht¬ 
zurückkehren in die anfängliche Lage des He¬ 
bels oder der Stange nach ihrer Schwenkung 
um einen Winkel von mindestens 35° nach 
einer beliebigen Seite hin. Zum Durchführen 
dieser Prüfung ist der Hebel oder die Stange 
in einen Schraubstock einzuspannen, wobei die 
Absitandsbiichse des Gummimetallagers an 
ihren Stirnflächen festgeklemmt wird. 

Es ist darauf zu achten, daß bei der Prü¬ 
fung die im Schraubstock festgeklemmte Ab¬ 
standsbüchse nicht gleiten darf. 

BESTIMMUNG DES ZUSTANDES DER 
HINTEREN GUMMIMETALLAGER AN DEN 
IN DAS HINTERACHSGEHÄUSE 
EINGEBAUTEN HEBELN 

Die in den Kragarmen des Hinterachsgehäu¬ 
ses eingebauten Gummimetallager sind für 
den weiteren Einsatz nicht mehr tauglich, wenn 


sichtbare Zerstörungen des Gummis, Verstel¬ 
lungen der Abstandsbüchse um mehr als 2 mm 
von ihrer mittleren Lage, ein Nichtzurückkeh¬ 
ren des am Gummimetallager angeordneten 
und mittels einer Schraube festgezogenen He¬ 
bels nach dessen Schwenkung um einen Winkel 
von 20° nach beliebiger Seite hin zu verzeich¬ 
nen sind. 

Die erwähnte Schraube muß derart festge¬ 
zogen sein, daß ein Gleiten des Lagers in be¬ 
zug auf die Abstandsbüchsen des Gummimetal¬ 
lagers ausgeschlossen ist. 


Instandsetzung der Hinterradaufhängung 

Zur Sicherung einer möglichst langen Le¬ 
bensdauer der Gummimetallgelenke muß beim 
Zusammenbauen das eindgiiltige Festziehen der 
Schraubverbindungen zum Festmachen der He¬ 
bel und Stangen in der mittleren Lage der Auf¬ 
hängung vorgenommen werden, die einer gänz¬ 
lichen oder teilweisen Belastung des Kraftwa¬ 
gens entspricht und bei der die Abstände bis 
zu den Aufhängungspuffern 30—50 mm betra¬ 
gen. 

Die erwähnte Lage kann mittels eines hy¬ 
draulischen Wagenhebers und durch das Ein¬ 
führen in die Federn einer speziellen und nach¬ 
stehend beschriebenen Schraubvorrichtung ge¬ 
sichert werden. 


Aus- und Einbau der Hinterachse 

Die Hinterachse wird aus dem Kraftwagen 
zusammen mit den Hebeln und Längsstangen 
ausgebaut. Zu diesem Zweck sind nachstehende 
Arbeitsgänge erforderlich: 

1. Abnahme der Zierhauben von den Hinter¬ 
rädern und Lockerung der Radmuttern. 

2. Aufstellung des Kraftwagens auf ein 
Hubwerk mit Abstützung der Karosserie an 4 
Wagenheberstellen. 

3. Das Anheben des Kraftwagens bis zum 
Abtrennen der Hinterräder von der Bühne. 

4. Das Unterbringen eines hydraulischen 
Wagenhebers unter die Hinterachse und das 
Anheben der Hinterachse bis zum Beginn der 
Abtrennung der Karosserie von den Auflagern 
des Hubwerks. 

5. Das Abschrauben der Befestigungsmut¬ 
tern der Hinterräder und das Abmontieren der 
Räder. 

6. Das Abschrauben der Schrauben, mittels 
welcher die Hüllen der Handbremsenantriebs¬ 
seile festgehalten werden, von den Bremsschil¬ 
den nach vorhergehender Abnahme des Seil¬ 
ausgleichers. 
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Bild 170. Bestimmung der Kontrollbelastung einer Feder mit der Stützschraubenscheibe 


7. Das Abschrauben der Schrauben zum Be¬ 
festigen der Bremstrommeln an die Achswel¬ 
len und das Abmontieren der Bremstrommeln. 

8. Das Abtrennen der Endstücke der Hand¬ 
bremsenantriebsseile von den Bremsklötzen 
und das Entfernen der Seile aus den Schilden. 


9. Das Abschrauben der Muttern zum Be¬ 
festigen der Gelenkwelle an den Flansch der 
Hinterachse, das Entfernen der Schraube und 
Abtrennen der Gelenkwelle. 

10. Das Abschrauben der Mutter zum Be¬ 
festigen des Bremsenreglerständers vom Krag- 
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arm der Hinterachse und das Abtrennen des 
Ständerbolzens vom Kragarm. 

11. Das Abschrauben der Befestigungsmut¬ 
ter des Rohrs vorn biegsamen Schlauch zum 
Druckregler der Bremsen und vom Stutzen des 
biegsamen Schlauchs sowie der Mutter zum 
Befestigen des biegsamen Schlauchs an den 
Kragarm auf der Karosserie und das Abtrennen 
des biegsamen Schlauchs vom Kragarm. 

12. Das Abschrauben der Muttern zum Be¬ 
festigen der Hebel 1 und 5 (Bild 171) an die 
Hinterachse 2 und an die Karosserie. 

13. Das Abschrauben der Mutter zum Befes¬ 
tigen der Querstange 1 (Bild 172) an die Hin¬ 
terachse und das Abtrennen der Stange. 

14. Das Abschrauben der Muttern zum Be¬ 
festigen der Stoßdämpfer 3 (Bild 171) an die 
Hinterachse und das Abmontieren der Stoß¬ 
dämpfer. 

15. Das Abschrauben der Muttern zum Be¬ 
festigen der Längsstangen 7 (Bild 173) an die 
Karosserie und das Entfernen der Schrauben 
zum Befestigen der Stangen. 

16. Das Senken der Hinterachse um eine 
Größe, die zum Ausbauen der Federn 1 genügt, 
und das Herausziehen der Federn aus den He¬ 
beln. 

17. Das Entfernen der Schrauben zum Be¬ 
festigen der Hebel an die Karosserie aus den 
Kragarmen, wobei auf das Vorhandensein einer 
Scheibe zwischen den Gummimetallager und 
den kugelförmigen Scheiben des Kragarms zu 
achten ist. 

18. Das Senken der Hinterachse auf die 
Bühne. 

Das Einbauen der Hinterachse ist in umge¬ 
kehrter Reihenfolge vorzunchmen. Dabei ist, 
zwecks Erleichterung der Verbindung der 


Bild 171. I Iinterradaufhängung. Vorderansicht: 

/ — rechter I lebe!; 2 — Hinterachse; 3 — Stoßdämpfer; 
4 — Feder; 5 —linker Hebel; 6'— Seil der Handbremse 
mit Hülle 


Bild 172. I Iinterradaufhängung. Ansicht von hinten: 
/ — Querstange; 2 — Druckpuffer 


Längsstangen 7 mit der Karosserie, die Schrau¬ 
be 8 in den Kragarm des Längsträgers von der 
Innenseite hineinzustecken. 

Beim Festziehen der Mutter auf der Schrau¬ 
be zum Befestigen des Hebels an die Karosse 
rie ist darauf zu achten, daß der Abstand zwi¬ 
schen den Backen des Kragarms an den unte¬ 
ren Kanten einen Wert im Bereiche 60—62 mm 
beträgt. 

Amnerkunge n. 

1. Das untere Ende des Stoßdämpfers darf, zum 
Vorbeugen einer Verbiegung seiner Kolbenstange, nach 
rückwärts nicht um mehr abgeschoben werden, als dies 
für dessen Abnahme vom Bolzen erforderlich ist. 


Bild 173. Ausbau der Feder ohne vorhergehendes Zu¬ 
sammenziehen: 

/ — Feder; 2 Beilage der Feder; 3 — Stoßdämpfer, von 
der Hinterachse abgetrennt; 4 — Querstange, von der 
Hinterachse abgetrennt; 5 Bolzen zum Festmachen der 
Querstange; 6 —Bolzen zum Festmachen des Stoßdämp¬ 
fers; 7—Längsstange; 8 Schraube zum Festhalten 
der Längsstange; 9— Hebel 


2. Nach dem Anschlüßen des biegsamen Schlauches 
der Bremsen an das Bremssystem ist die Flüssigkeit 
durch die Bremsen in Übereinstimmung mit den im 
entsprechenden Kapitel dargelegten Anweisungen durch¬ 
zupumpen. 


Aus- und Einbau der Federn ohne gänzlichen 
Auseinanderbau der Hinterradaufhängung 

Verfahren I. Aus- und Einbau der Federn 
mit Benutzung einer Spannvorrichtung (Bild 
174). 



Bild 174. Vorrichtung zum Zusammenziehen einer aus¬ 
zuwechselnden Feder der I Iinterradaufhängung. 

1 — Schraube; 2 — untere Mutter; 3 — Plättchen; 4 — 
Kugelstützlager; 5 —obere Mutter; 6' —Feder; 

A — Abmessung beim Zusammenziehen 


I Die Arbeitsgänge 2 und 3 aus dem Ab¬ 
schnitt “Aus- und Finbau der Hinterachse” 
ausführen. 

2. Die Spannvorrichtung (mit Gewinde) in 
die Feder einbauen, wie dies im Bild 174 dar¬ 
gestellt ist. 

3. Die untere Mutter 2 der Schraube 1 mit 
einem Steckschlüssel schwenken, die Feder 6 
bis zur Abmessung A (150 mm) abziehen. 


4. Die Feder ausbauen. 

5. Die Spannvorrichtung entfernen *. 

Der Einbau der Federn ist in umgekehrter 
Reihenfolge vorzunehmen, wobei sie aber vor¬ 
hergehend mittels der Spannvorrichtung bis zur 
Abmessung A (150 mm) zusammengedrückt 
werden müssen. 

Verfahren II. Aus- und Einbau der Federn 
mit Benutzung von Spannbügeln (Bild 175), 
die beim Einbauen der Vorderradaufhängung in 
den Kraftwagen verwendet werden. 

1. Die Arbeitsgänge 1, 2, 3, 4, 5 aus dem 
Abschnitt “Aus- und Einbau der Hinterachse” 
ausführen. 

2. Auf die Feder 2 Spannbügel in zwei dia¬ 
metralen Richtungen aufsetzen (Bild 175). 

3. Die Muttern zum Befestigen des Hebels 
an die Karosserie und an die Hinterachse lok- 
kern, um einer Beschädigung des Gummimetal¬ 
lagers vorzubeugen. 

4. Die Arbeitsgänge 13, 14, 16 aus dem Ab¬ 
schnitt “Aus- und Einbau der Hinterachse” 
ausführen. 

Beim Ausbau der Federn ist nötigenfalls 
die Hinterachse mit der Hand nach unten im 
Bereiche der Nachgiebigkeit des Gummis in den 
Gelenken abzudrücken. 

Das Abnehmen der Spannbügel ist in einer 
Presse vorzunehmen, um einer Verletzung des 
Arbeitenden bei einem plötzlichen Losgehen 
der Feder vorzubeugen. 

Der Einbau der Federn ist in umgekehrter 
Reihenfolge vorzunehmen, wobei aber vorher¬ 
gehend die Spannbügcl aufzusetzen sind. 

Verfahren III. Aus- und Einbau der Federn 
ohne vorhergehendes Zusammendrücken (Bild 
173). 

1. Die Arbeitsgänge 1, 2, 3, 4, 5 aus dem 
Abschnitt “Aus- und Einbau der Hinterachse” 
ausführen. 

2. Die Muttern zum Befestigen der Hebel 
an die Hinterachse und an die Karosserie (Bild 
173) lockern. 

3. Das Arretierplättchen zum Festhalten der 
Hülle des hinteren Handbremsenantriebsseils 
am Kragarm der Karosserie aufbiegen und das 
Endstück der Hülle vom Kragarm abtrennen. 

4. Die Arbeitsgänge 15 und 16 aus dem Ab¬ 
schnitt “Aus- und Einbau der Hinterachse” 
ausführen. 

Der Einbau der Federn ist in umgekehrter 
Reihenfolge vorzunehmen. 

Beim Einbau der Federn in die Hebel ist 
darauf zu achten, daß der gerade Abschnitt der 


* Beim Abnehmer! der Spannvorrichtung von der 
Feder ist die Schraube zwecks Vorbeugung ihrer Durch¬ 
drehung im Gewinde der oberen Mutter 5 und einer Ver¬ 
letzung des Arbeitenden bei plötzlichem Losgehen der 
Feder, unbedingt an der Abschrägung 5 des Schaftes 
festzuhalten. 
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Bild 175. Einführung zweier Zusammenziehbügel in eine 
Feder der I linterradaufhängung: 

/ — Zusammenziehbügel, vorne; 2 — Zusammenziehbü¬ 
gel, hinten 


unteren Windung mit aufgetragenen Anrissen 
zum Hebel hin gerichtet ist und an die Ausker¬ 
bung am Ansatz des Hebels anschlägt. 


Aus- und Einbau der Längsstangen 

Der Ausbau der Längsstange ist in nachste¬ 
hender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Die Arbeitsgänge 1, 2, 3, 4, 5, 15 aus 
dem Abschnitt “Aus- und Einbau der Hinter¬ 
achse” ausführen. 

2. Die Mutter zum Befestigen der Längs¬ 
stange an den Bolzen der Hinterachse ab¬ 
schrauben und die Stange ausbauen. 

Der Einbau der Stangen ist in umgekehrter 
Reihenfolge vorzunehmen. 

Zum Erleichtern des Einbaus der Stange 
ist unter die Bremstrommel ein Wagenhebel an¬ 
zuordnen, die Hinterachse bis zum Zusammen¬ 
fallen des vorderen Stangenauges mit der 
Schraube anheben und die Schraube in den 
Kragarm des Längsträgers hineinstecken, wie 
dies im Bild 173 dargestellt ist. 


Aus- und Einbau der Hebel 

Der Ausbau der Hebel ist in nachstehender 
Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Die Federn der Aufhängung nach einem 
der dargelcgten Verfahren ausbauen. 

2. Die Hinterachse mittels eines Wagenhe¬ 
bels anheben. 

3. Die Mutter zum Befestigen des Hebels 
an die Karosserie abschrauben, die Schraube 


herausnehmen und das vordere Ende des He¬ 
bels aus dem Kragarm herausführen. 

Das Ausbauen der kugelförmigen Scheiben 
aus dem erwähnten Kragarm ist nicht unbe¬ 
dingt erforderlich. 

Darauf achten, daß die zwischen dem Gum¬ 
mimetallager und den kugelförmigen Scheiben 
angeordnete Scheibe nicht verloren geht. 

4. Die Mutter zum Befestigen des Hebels 
an die Hinterachse abschrauben, die Schraube 
herausnehmen und den Hebel ausbauen. 

Der Einbau des Hebels ist in umgekehrter 
Reihenfolge vorzunehmen. 

Zur Erleichterung des Zusammenbaus ist 
die waagerechte Lage der Achse des Hinte¬ 
rachsaggregates erwünscht. 


Auswechslung der vorderen Gummimetallager 

der Hebel und des Gummimetallagers 
der Querstange 

1. Ein für weiteren Einsatz untaugliches 
Gummimetallager ist aus dem Hebel zu ent¬ 
fernen, indem zu diesem Zwecke eine aus der 
Lagerbüchse 1 (Bild 176) und dem Druckdorn 

4 bestehende Vorrichtung und eine Presse oder 
Bohrmaschine benutzt wird. Der Hebel 2 ist 
mit der angeschweißten Büchse samt Gummi¬ 
metallager 3 auf die Lagerbüchse der Vorrich¬ 
tung anzuordnen, die auf der Platte der Presse 
oder der Bohrmaschine an der Seite ohne äuße¬ 
re Schweißnaht liegen muß. Den Hebel mit der 
Hand festhalten. 

2. Indem der Hebel festgehalten wird, ist 
in das Gummimetallager der Führungsteil des 
Druckdorns 4 hineinzustecken und das Gummi¬ 
metallager aus der Büchse des Hebels heraus¬ 
zupressen. 

3. Ein neues Gummimetallager mit Hilfe 
derselben Lagerbüchse auf der Presse oder 
Bohrmaschine, aber auch mit der Druckfassung 

5 (Bild 176) einpressen. 

Vor dem Einpressen sind die äußeren Flä¬ 
chen des Gummimetallagers und die innere 
Fläche der Hebelbüchse mit einer dichten Sei¬ 
fenlösung zu schmieren. 

Beim Einpressen des Gummimetallagers ist 
auf dessen symmetrische Lage in bezug auf die 
Hebelbüchse zu achten. 

Nach dem Einpressen ist der Hebel mit dem 
Gummimetallager in einem Raum mit einer Um¬ 
gebungstemperatur im Bereiche 18—25° C min¬ 
destens 24 Stunden zu halten und danach im 
Laufe von 40 Minuten bei einer Temperatur im 
Bereiche 80—100° C zu trocknen. Eine ähnliche 
Arbeit ist beim Auswechseln des Gummimetal¬ 
lagers der Querstange auszuführen. 
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Bild 176. Vorrichtung zum Auswechseln des vorderen Gummimetallagers der Hebel und des Gummimetallagers der 

Querstange an der Hinterradaufhängung: 

/ Stützhülse; 2 — Hebel (Stange); 3 — Gummimetallager; ‘/ — Druckdorn (zum Verwenden beim Abmontieren); 
5 — Druckfassung zusammengebaut (zum Verwenden beim Montieren) 


Auswechslung der hinteren Gummimetallager 
der Hebel in den Kragarmen der Hinterachse 

Zum Auspressen eines untauglichen hinte¬ 
ren Gummimetallagers ist eine Schraubvorrich¬ 
tung zu benutzen (Bild 177). 

Diese Vorrichtung besteht aus Gehäuse 1, 
Schraube 2, Fußlager 8, Druckfassung 3, Mut¬ 
ter 6 und Backe 4. Zwischen den Backen des 
Kragarms der Hinterachse wird der Spreizbü¬ 
gel 5 angeordnet. 

Beim Einsetzen der Vorrichtung ist darauf 
zu achten, daß die Druckfassung an derjenigen 
Seite des Gummimetallagers zu liegen kommt, 
an welcher an der Außenfläche der äußeren 
Büchse eine Abschrägung vorhanden ist. Wenn 
dies nicht beachtet wird, ist eine zu große Wi¬ 
derstandskraft beim Auspressen möglich und 
die Beschädigung der Abflanschung am Krag¬ 
arm. 

Das Anpressen des Gummimetallagers wird 
durch Schwenkung der Mutter 6 vorgenommen. 

Zum Einbauen eines neuen Gummimetalla¬ 
gers werden die Einzelteile (Nrn. 1, 2, 4—8) 
der früher erwähnten Vorrichtung mit Hinzu¬ 
fügung der Druckfassung 9 und der Führungs¬ 
büchse 10 verwendet 


Das Gummimetallager ist mit Berücksichti¬ 
gung der Abschrägung A am Eingang einzu¬ 
pressen, die derart angeordnet sein muß, wie 
dies im Bild 177 dargestellt ist. 

Die Differenz zwischen den Abmessungen B 
und B darf höchstens 1 mm betragen (Bild 
177). 


STOSSDÄMPFER DER VORDEREN UND 
HINTEREN AUFHÄNGUNG 

TECHNISCHE DATEN 


Vordere Stoßdämpfer: 

Durchmesser des Kraftzylinders, mm . . 30 

Durchmesser der Kolbenstange, mm . . 12 

Durchmesser des Behälters, mm .... 50 

Länge in zusammengedrücktem Zustand 
(Abstand zwischen der Achse des unteren 
Auges und der oberen Stirnfläche des An¬ 
schlagringes der Kolbenstange), mm . . 220 

Hub, mm . lOO 


Kraftaufwand beim Aufzeichnen der Kenn- 
linieen am Prüfstand bei der Frequenz 
* = 100 Kreisläufe/min und dem Hub 
S = 76 mm, kp\ 

zum Zusammendrücken.35—65 

zum Rückstoß .75—115 
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Bild 177. Vorrichtung zum Auswechseln des hinteren Gummimetallagers am Hebel: 

/—Gehäuse; 2 — Schraube; 3 —Druckfassung zum Verwenden beim Abmontieren; '/ — Sicherung; 5 —Abstands¬ 
bügel; 6 — Mutter; 7 — Scheibe; 8 — Axiallager; 9 -Druckfassung für die Montage; 10 — Führungshülse; // — 

Gummimetallager; 12 —Kragarm des Hinterachsgehäuses; 

Zusammenbau des Gummimetallagers; Auseinanderbau des Gummimetallagers 
A - Lage der Abschrägung beim Zusammen- und Ausein anderbau; B und C — Abmessungen beim Prüfen der 

Symmetrie 
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Die vorderen und hinteren Stoßdämpfer 
sind Zweiweg-Teleskop-Flüssigkeitsstoßdämpfer 
mit zwei Rohren und dienen zum Abdämpfen 
der Schwingungen in den Aufhängungen. 

Die vorderen Stoßdämpfer sind innerhalb 
der Aufhängungsfeder angeordnet» ihr oberer 
Teil wird vom Querträger der Aufhängung be¬ 
deckt. Deshalb haben sie keine Hülle. Zum 
Schutz gegen Korrosion ist die Schubstange 
verchromt. Die hinteren Stoßdämpfer werden 
in offenem Zustand angeordnet und sind des¬ 
halb mit einer Schutzhülle versehen. Die vor¬ 
deren und hinteren Stoßdämpfer unterscheiden 
sich voneinander auch durch die Befestigung 
der Schubstange, ihre Außenlänge und durch 
die Kraft des Rückstoßes. 


Bauart der Stoßdämpfer 

Der Stoßdämpfer besteht aus dem Behälter 
8, dem Kraftzylinder 7 (Bild 178), in dessen 
Innenraum auf der Kolbenstange 1 oder 16 der 
Kolben 10 mit dem Rückstoß- und dem Über¬ 
strömventil angeordnet ist. Der Kolben ist mit 
einem abnehmbaren Kolbenring 9 aus Fluor¬ 
plaste versehen. 

Am Boden des Kraftzylinders ist ein Druck¬ 
ventil vorhanden, das mit dem Einlaßventil am 
Gehäuse 15 eine gemeinsame Baugruppe bildet. 
Im oberen Teil ist am Zylinder die Führung 
für die Kolbenstange 5 mit einem Gummidich¬ 
tungsring 6 und dem Stopfbuchsenblock 2, 3, 
17 der Kolbenstange vorhanden, ebenso die 
Stopfbuchse 4 des Behälters mit der Fassung 
19. Der Stoßdämpfer ist mit der Kraftflüssig¬ 
keit (Stoßdämpferöl) gefüllt (siehe Anlage 2). 

Die Verbindung sämtlicher Einzelteile 
sichert die Mutter 17 des Behälters. 


Das Wirken der Stoßdämpfer 

Das Wirken der Stoßdämpfer besteht im Ab¬ 
dämpfen der Schwingungen der Aufhängung 
und wird durch den inneren Widerstand zu¬ 
stande gebracht, der beim öberströmen des 
Stoßdämpferöls durch das Ventilsystem zwi¬ 
schen den verschiedenen Hohlräumen (des 
Kraftzylinders über dem Kolben, des Kraftzy¬ 
linders unter dem Kolben, des Behälters) auf- 
tritt. 

Beide Hohlräume im Kraftzvlinrier des Stoß¬ 
dämpfers sind mit dem Stoßdämpferöl gänzlich 
gefüllt, der Hohlraum im Behälter nur teilweise, 
in seinem oberen Teil befindet sich Luft. 


Das Hineingeraten von Luft in den Kraftzy¬ 
linder führt zu einer Störung im Wirken des 
Stoßdämpfers, deshalb sind auf der oberen 
Stirnfläche des Kraftzylinders geringe Schlitze 
vorgesehen, die das Ausfließen der Luftblasen 
(im Falle, daß sich im Kraftzylinder Luft be¬ 
findet) in den Behälter ermöglichen. 

Im Laufe der Schwingungen der Kraftwa¬ 
genaufhängung erfolgt nachstehendes: 

Beim Druckhub vollführen die Kolbenstange 
und der Kolben innerhalb des Zylinders ihre 
Bewegung nach unten. Dabei fließt das aus 
dem Kraftzylinder mittels der Kolbenstange 
(bei der geringen Geschwindigkeit ihrer Bewe¬ 
gung) hinausgedrückte Stoßdämpferöl durch 
die Löcher im Gehäuse 15 des Druckventils 
und durch die Nuten der Drosselscheibe 25 des 
Druckventils in den Behälter. Gleichzeitig fließt 
ein Teil der Flüssigkeit (des Stoßdämpfer¬ 
öls aus dem unteren Ilohlraum des Kraftzylin¬ 
ders in den oberen Hohlraum durch die Öff¬ 
nungen im Kolben und drückt dabei den Tel¬ 
ler 22 des Überströmventils w 7 eg. 

Der wesentlichste Widerstand beim Druck¬ 
hub entsteht durch das Überströmen des Stoß¬ 
dämpferöls durch das Druckventil. 

Beim Kolbenrückstoß erfolgt die “Dehnung” 
des Stoßdämpfers, wobei die Verschiebung des 
Kolbens innerhalb des Kraftzylinders nach oben 
erfolgt. Das sich unter dem Kolben befindliche 
Stoßdämpferöl fließt bei der geringen Ge¬ 
schwindigkeit der Kolbenbewegung durch die 
Öffnungen im Kolben und durch die Nuten der 
Drosselscheibe 23 des Rückstoßventils. Dabei 
bildet sich infolge des Herauskommens der 
Stange aus dem Kraftzylinder in diesem ein 
Unterdrück, der ein Anheben des Tellers 14 am 
Ausflußventil bewirkt, woraufhin das Stoß- 
riämpferöl aus dem Behälter in den Zylinder 
durch die Öffnungen im Ventilgehäuse hinü¬ 
berfließt. 

Die Vergrößerung der Geschwindigkeit der 
Aufhängungsschwingungen führt zu einem An¬ 
stieg der Widerstandskräfte des Stoßdämpfers 
und, sobald eine bestimmte Geschwindigkeit er¬ 
reicht ist, zu einem Öffnen der Rückstoß- und 
Druckventile. Dabei fließt das Stoßdämpferöl 
nicht nur durch die Drosselöffnungen, sondern 
auch durch die zwischen den Scheiben des 
Rückstoßventils und dem Kolben entstandenen 
Schlitze und drückt beim Rückstoßhub auf die 
Feder 11. Beim Fließen des Stoßdämpferöls 
durch die Schlitze zwischen den Scheiben des 
Druckventils und dessen Gehäuse drückt es 
beim Druckhub auf die Feder 27. 

Beim Rückstoß sind immer das überström- 
und das Druckventil geschlossen, beim Druck¬ 
hub sind das Einlaß- und das Rückstoßventil 
geschlossen. 
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Tafel 20 


Störungen beim Einsatz des Kraftwagens 

infolge von Mängeln an den Stoßdämpfern 

Urache der Störung 

Behebung der Stöiung 

1 

2 


Der Kraftwagen ist beim Fahren auf einer unebenen Straße nicht genügend stabil 

(wird seitwärts agbetrieben), 
weist Neigung zum Schauckeln („Galoppieren“) auf 


Sämtliche Stoßdämpfer oder einzelne wirken überhaupt 
nicht 


Wenn kein Lecken aus den Stoßdämpfern zu verzeichnen 
ist, die Mutter des Behälters nachziehen und prüfen, ob 
die Druck- (Kompressions-) und Rückstoßkräfte wirken. 
Nötigenfalls die Stoßdämpfer ausbauen, instandsetzen 
bzw. durch neue ersetzen 


Die Druckkräfte der 


Häufiges Durchschlagen an den 

Stoßdämpfer haben sich verringert 


Aufhängungen des Kraftwagens 

Die Druckkräfte der Stoßdämpfer durch ihre Überholung 
wiederherstellen 


Flattern der Vorderräder. Stellenweise Verschleiß der Reifen 


Die Stoßdämpfer der Vorderradaufhängung wirken nicht 


Prüfung der Stoßdämpfer am Kraftwagen 

Die Prüfung des Zustandes der Stoßdämpfer 
unmittelbar am Kraftwagen kann mit Hilfe von 
Spezialständen vorgenommen werden. 

Gegenwärtig bestehen zwei Arten solcher 
Prüfstände: 

solche, an welchen andauernde Schwin¬ 
gungen der Räder mit veränderlicher Frequenz 
erzeugt werden, bei welchen in einem bestimm¬ 
ten Moment Resonanz auftritt und die Ampli¬ 
tude bei dieser Resonanz festgehalten wird; 

solche, die kurzzeitige Schwingungen der 
Räder erzeugen und die Anzahl der Kreisläufe 

◄- 


Die Druck- und Rückstoßkräfte an den Stoßdämpfern 
durch die Überholung letzterer wiederherstellen bzw. 
die mangelhaften Stoßdämpfer durch neue ersetzen 


beim Abdämpfen der Schwingungen festhalten. 

An den Spezialständen der ersten Art gilt 
als Abschätzungskennwert die Amplitude der 
Resonanzschwingungen. Wenn diese Amplitude 
weniger als 50 mm beträgt (Abmessung A, 
Bild 179), sind die Stoßdämpfer in gutem Zu¬ 
stand, wenn sie aber mehr als 50 mm beträgt 
(Abmessung B, Bild 179), ist eine Instandset¬ 
zung des Stoßdämpfers erforderlich. 

An den Spezialständen der zweiten Art gilt 
als Abschätzungskennwert die Anzahl der 
Kreisläufe der abzudämpfenden Schwingungen. 
Wenn diese Schwingungen eine Kreislaufhälfte 
betragen (Bild 180a), ist der Stoßdämpfer in 


Bild 178. Stoßdämpfer der Aufhängung 


Links — ein Stoßdämpfer der Yorderradaufhän- 
gung; rechts —ein Stoßdämpfer der Ilinterrad- 
aufhängting: 

/ — Schaft des vorderen Stoßdämpfers; 2 — 
Stopfbuchse aus Filz am Schaft; Stopf¬ 
buchse aus Gummi am Schaft (Hauptstopf¬ 
buchse); ‘/ — Stopfbuchse des Behälters; 5 — 
Führung des Schaftes; 6 - Dichtungsring; 7 — 
Arbeitszylinder des vorderen oder hinteren 
Stoßdämpfers; 8 Behälter des vorderen oder 
hinteren Stoßdämpfers; 9— Kolbenring; 10 
Kolben; II — Feder des Rückstoßventils mit 
Einstellbeilagen; 12— Mutter des Rückstoßven¬ 
tils; 13 — Feder des Einlaßventils; 14 Teller 
des Einlaßventils; 15 — Gehäuse der Druckven¬ 


tile und des Einlaßventils; 16 Schaft des 
hinteren Stoßdämpfers; 17— Stopfbucse des 
Schaftes aus Gummi zum Schutz gegen 
Schmutz; 18 — Mutter des Behälters; 19 — Fas¬ 
sung der Stopfbuchsen; 20 — Hülle des hinte¬ 
ren Stoßdämpfers; 21 Feder des Überström¬ 
ventils; 22 Teller des Überströmventils; 23 — 
Drosselscheibe des Rückstoßventils; 24 — Tel¬ 
ler des Rückstoßventils; 25— Drosselscheibe 
des Druckyentils; 26 — Teller des Druckven- 
tils; 27 — Feder des Druckventils mit Einstell¬ 
beilagen; 28— Mutter des Druckventils; 

— Größe des Stoßdämpfers in zusammenge¬ 
drücktem Zustand 
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Bei Nichtvorhandensein von Spczialständen 
kann eine annähernde Abschätzung des Zustan¬ 
des der Stoßdämpfer auf folgende Weise vor¬ 
genommen werden: 

Der Kraftwagen ist der Reihe nach an sei¬ 
nen vier Ecken zu schaukeln (zwecks Ein¬ 
schätzung eines jeden der vier Stoßdämpfer), 
indem dabei mit der Hand die Kante des Flü¬ 
gels gedrückt wird. 

Die Amplitude der Schauckelung muß un¬ 
gefähr 30 mm betragen. Bei Unterbrechung der 
Schauckelung, wenn sich der Kraftwagen in 
der unteren Lage befindet, ist die Zahl der 
Abdämpfungsschwingungen zu zählen. Wenn 
diese Zahl höchstens einem einzigen Kreislauf 
entspricht (Bild 180BI), so ist der Stoßdämpfer 
in gutem Zustand, wenn mehr (beispielsweise 
zwei Kreisläufen, Bild I80B2), ist eine Instand¬ 
setzung des Stoßdämpfers erforderlich. 


Bild 179. Diagramm der Prüfung des Stoßdämpfers un¬ 
mittelbar am Kraftwagen aufgrund der Größe der 
Schwingungsamplitude 

Amplitude “A” weniger als 50 mm: der Stoßdämpfer 

ist intakt 

Amplitude “B” mehr als 50 mm: der Stoßdämpfer ist 

defekt 

gutem Zustand, wenn die Zahl der Kreislauf¬ 
hälften kleiner ist (Bild 180b), muß der Stoß¬ 
dämpfer instandgesetzt werden. 


Prüfung der Stoßdämpfer auf einem Spezial¬ 
stand 

Die Abschätzung des Zustandes der aus dem 
Kraftwagen ausgebauten Stoßdämpfer kann 
auf einem Spezialstand vorgenommen werden, 
der ein Dehnen und Zusammendrücken der 
Stoßdämpfer mit einer bestimmten Geschwin¬ 
digkeit vollführt und die dabei im Stoßdämpfer 
auftretenden Kräfte festhält. 

Die Größen dieser Kräfte sind in den tech¬ 
nischen Daten angegeben, die ungefähre Form 
des Diagramms intakter Stoßdämpfer ist in 
Bild 181a und b dargestellt. Geringere Kräfte 
im Vergleich zu den im Diagramm angegebe¬ 
nen oder Abweichungen von der Form des Dia¬ 
gramms (Bild 181b) zeugen davon, daß der 
betreffende Stoßdämpfer ausein an der gebaut 
und instandgesetzt werden muß. 


Tal ei 21 


Etwaige Störungen an Stoßdämpfern 


Ursache der Stö ung 

Behebung der Störung 

1 

2 

Entweichen von Flüssigk« 

Schwacher Anzug der Behältermutter 

Beschädigte oder abgenutzte Gummidichtung der Kolben¬ 
stange 

Dichtung des Behälters ist beschädigt oder stark gewellt 

Beschädigte Kolbenstange, tiefe Riefen und Druckstellen an 
ihrer Oberfläche 

?it aus Stoßdämpfer 

Behältermutter nachziehen 

Gummidichtung der Kolbenstange ersetzen 

Dichtung des Behälters aus wechseln 

Kolbenstange ersetzen 
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Folge 


Kolbenstange des Stoßdämpfers bewegt sich frei (ohne Widerstand) zu Beginn des Druck-oder Rückstoßhubs 


Zu wenig Flüssigkeit im Stoßdämpfer 


Flüssigkeit auf Menge prüfen und nötigenfalls ergänzen 


Ungenügender Widerstand des Stoßdämpfers heim Rückstoß 


Undichtes Rückstoßventil wegen seiner vuxhmutzten oder 

beschädigten Teile 

Zu wenig harte Rückstoßventilfeder 

Undichtes Überströmventil des Kolbens 


Verschleiß der Einzelteile, der zu einem vergrößerten Über¬ 
strömen des Stoßdämpferöls durch die Schlitze oder tiefen 
Anrisse des verschleißten Kolbens oder seiner Ringe führt 

Ungenügender Widerstand des Stoßdämpfers bei Verdichtung 

Undichtes Druckventil wegen seiner verschmutzten oder 
beschädigten Teile 

Zu weng harte Druckventilfeder 

Undichtes Einlaßventil wegen festgeklemmten oder beschä¬ 
digten Ventiltellers 

Schwacher Anzug der Behältermutter 


Ventil auseinanderbauen, Scheiben und Kolben waschen, 
beschädigte Teile auswechseln 

Feder auswechseln oder zwischen ihrer Stirnfläche und 
der Mutter zusätzliche Stellscheiben einlegen 

Ventil durchspülen und ringförmige Absperrkanten an 
Stirnflächen des Kolbens prüfen. Haben sie geringe Une¬ 
benheiten, die Stirnflächen des Kolbens auf einer glatten 
Gußeisenplatte etwas einschleifen, aber bei beträchtlicher 
Unebenheit den Kolben auswechseln 

Die verschleißten Einzelteile ersetzen 


Druckventilgruppe auseinanderbauen und waschen. 
Beschädigte Teile ersetzen 

Feder auswechseln oder Druckventilsitz einschrauben 

Einlaßventil waschen. Ist Ventilteller beschädigt und an 
Ventilsitz undicht anliegend. Ventil ersetzen 

Behältermitter nachziehen 


Zu großer Widerstand des Stoßdämpfers am Ende des Verdichtungshubes 
Zu wenig harte Druckventilfeder j überschüssige Flüssigkeit entfernen 

Bei plötzlicher Bewegung der Kolbenstange. Klopfen und Klemmen des Stoßdämpfers 

Behältermutter gelockert Behältermutter nachziehen 

Klemmen des Kolbens bei Verdichtungs- und Rückstoßhub Kolben an Kolbenstange versetzen 

Die Kolbenstange ist verbogen Die Kolbenstange ausrichten oder ersetzen 



Bild 180. Diagramm der Prüfung des Stoßdämpfers unmittelbar am Kraftwagen aufgrund der Anzahl 

der sich abdämpfenden Schwingungen; 

a Der Stoßdämpfer ist intakt (ein Halbzyklus der Schwingungen, siehe die Form der Aufzeichnung; 
b — der Stoßdämpfer ist defekt (fünf Halbzyklen der Schwingungen, siehe die Form der Aufzeichnung; 
c — Prüfung der Anzahl der Schwingungen nach Augenmaß: (Bi) der Stoßdämpfer ist intakt und 

(B 2 ) der Stoßdämpfer ist defekt 
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Bild 181. Ungefähre Form des Diagramms der Stoß¬ 
dämpfer (an einem Spezialstand für Stoßdämpfer auf- 
gezeichnet) 

b — Diagramm eines intakten vorderen Stoßdämpfers 
b — Diagramm eines defekten Stoßdämpfers 
c — Diagramm eines intakten hinteren Stoßdämpfers 
— Druckkraft 
— Rückstoßkraft 


Auseinanderbau und Instandsetzung 
der Stoßdämpfer 

Spezialwerkzeuge, Vorrichtungen und Maschi¬ 
nen: Schlosserwerkbank mit Schraubstock, Son¬ 
derschlüssel für Behältermutter, Einbaudorn, 
Becher mit Tülle, Meßglas, Holzstab 10 mm 0 
und Einstellstand für Stoßdämpfer. 

Vor dem Auseinanderbau des Stoßdämpfers 
sind seine äußeren Flächen sorgfältig von 
Schmuzt zu säubern und zu waschen, beson¬ 
ders ist dabei auf die Sauberkeit der Behälter- 
mutter zu achten. 

Beim Auseinander- und Zusammenbau des 
Stoßdämpfers ist für absolute Sauberkeit von 
Arbeitsplatz, Werkzeugen und Vorrichtungen 
zu sorgen, damit seine Teile nicht verschmutzt 
und beschädigt werden. 

Arbeitsfolge für Auseinanderbau des Stoß¬ 
dämpfers: 

1. Stoßdämpfer in Schraubstock einspannen 
(Bild 182), Kolbenstange am Auge nach oben 
ziehen und Behältermutter 18 (Bild 178) mit 
einem Sonderschlüssel (Bild 183) abschrauben. 

2. Dichtungsring 19 an Kolbenstange auf¬ 
wärts ziehen und Gummidichtung 4 vorsichtig 
herausnehmen. 

3. Die mit dem Kolben 10 zusammengebau¬ 
te Kolbenstange ausbauen, den Kraftzylinder 
im Behälter zurüeklassen. 

4. Den Behälter zusammen mit dem Kraft- 
zyiinder 7 aus dem Schraubstock ausspannen, 
das Stoßdämpferöl in ein Gefäß ausgießen, da¬ 
bei den Zylinder festhalten. 



Bild 182. Einspannung eines Stoßdämpfers in einen 
Schraubstock zum Auseinandernehmen und Verwendung 
eines Spezialschlüssels 



Bild 183. Spezialschlüssel für die Mutter des Stoßdämp¬ 
ferbehälters 


5. Den mit dem Druckventil zusammenge¬ 
bauten Zylinder aus dem Behälter herausneh¬ 
men und das Gehäuse 15 des Druckventils aus 
dem Kraftzylinder durch Versetzung leichter 
Hammerschläge auf den ringförmigen Absatz 
heraustreiben. 

6. Kolbenstange zusammen mit ihrem Ein¬ 
bauende befestigen und Mutter 12 des Rück¬ 
stoßventils (Rechtsgewinde) mit Hilfe eines 
Steckschlüssels abschrauben. 

7. Kolben 10 mit allen Ventilteilen, Arbeits¬ 
zylinder mit Führung 5, Feder und Dichtungs¬ 
ring 19 ausbauen. 
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8. Filzdichtung 2 vorsichtig aus Dichtungs¬ 
ring herausnehmen und dann Gummidichtung 
3 an der Oberseite des Dichtungsrings mit 
einem Holzstab heraustreiben. 

9. Gegenmutter 28 des Druckventils mit 
einem Steckschlüssel abschrauben, sämtliche 
Einzelteile des Druck- und des Überströmven¬ 
tils ausbauen. 

Der Zusammenbau des Stoßdämpfers ge¬ 
schieht in umgekehrter Reihenfolge, wobei fol¬ 
gende Hinweise zu brücksichtigen sind: 

1. Vor dem Zusammenbau des Stoßdämpfers 
alle seine Teile vorsichtig und gründlich mit 
Benzin waschen und sorgfältig sichtprüfen. Als 
wichtigste Fehler, die den Ersatz der betreffen¬ 
den Teile notwendig machen, sind folgende zu 
betrachten: Druckstellen, Riefen und Ver¬ 
schleißspuren an der polierten Oberfläche der 
Kolbenstange, Risse oder Verformung der 
Druck- und Rückstoßventilscheiben Entweichen 
von Stoßdämpferflüssigkeit an Kolbenstange 
oder aus Behälter (Ersatz der Gummidichtung 
erforderlich) und Riefen am Kolben (Entfernen 
mit Feinschlichtfeile möglich), Verschleiß des 
Kolbenringes. 

2. Beim Zusammenbau des Rückstoßventils 
soll die Drosselscheibe 23 im vorderen Stoß¬ 
dämpfer vier Schlitze und die Drosselscheibe 
im hinteren Stoßdämpfer sechs Schlitze haben. 

3. Vor Einsetzen der Gummidichtung 3 und 
17 in Dichtungsring seine Ringnuten einfetten. 

4. Filzdichtung 2 in Benzin waschen und 
mit heißem Motorenöl tränken. 

5. Um Beschädigung der Gummidichtung 
zu vermeiden, beim Aufziehen des Dichtungs¬ 
rings auf die Kolbenstange ein spezielles Ein¬ 
bauteil (Bild 184) benutzen. 

6. Der Gummiring ist (wenn auf seiner 
Oberfläche ein zylinderförmiger Abschnitt zu 
verzeichnen ist, der von einem Verschleiß der 
Stopfbuchse zeugt) aus der Führung 5 mit Hil¬ 
fe eines Drahthakens zu entfernen. 

7. Um normale Betätigung zu sichern und 
Störungen oder Bruch des Stoßdämpfers zu 
verhüten, ihn nur mit Spezialflüssigkeit und in 
genau festgelcgter Menge füllen, nämlich den 
vorderen Stoßdämpfer mit 135±5 cm 3 und den 
hinteren mit 225=t5 cm 3 . 



Bild 184 Endstück für die Montage zum Aufsetzen der 
Giimmistopfbuchsen auf den Stoßdämpferschaft 


8. Beim Füllen des Stoßdämpfers ist sein 
Kraftzylinder 7 mit dem in diesem sich befind¬ 
lichen zusammengebauten Druckventilgehäuse 
in den Behälter 8 zu bringen (dabei muß die 
Stirnfläche des Zylinders mit den Schlitzen 
nach oben gerichtet sein) und aus einem Meß¬ 
glas gänzlich zu füllen. Den Rest der Flüssig 
keit in den Behälter gießen. Daraufhin die mit 
einem Satz Stopfbuchsen und dem Kolben zu¬ 
sammengebaute Kolbenstange in den Kraftzy- 
linder stecken, den abnehmbaren Ring in die 
Nut einführen, den Zylinder mit der Kolben 
Stangenführung 5 abdecken, die Stopfbuchse 4 
des Behälters an die Führung sorgfältig he¬ 
ranschieben, die Fassung mit der Stopfbuchse 
der Kolbenstange in den Behälter senken und 
die Behältermutter 18 bei der obersten Stellung 
des Kolbens im Zylinder festziehen. 

9. Nach der Füllung des Stoßdämpfers ist 
der Kraftzyllnder zu entlüften. Zu diesem Zwe¬ 
cke ist die Kolbenstange mit der Hand nach 
oben und nach unten zu verschieben. Dabei 
muß der Stoßdämpfer in senkrechter Stellung 
verbleiben. 

10. Zur Prüfung auf Dichtheit den Stoß¬ 
dämpfer 10 ... 12 Stunden in waagerecher La¬ 
ge lassen. An der Oberfläche der Kolbenstange 
sind nach dem Pumpen Spuren von Flüssig¬ 
keitsschaum zulässig. 

11. Es ist ratsam, die Stoßdämpfer auf 
einem Spezialstand zu prüfen und einzuregulie¬ 
ren. 
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LENKUNG 


TECHNISCHE DATEN 


Lenkmechanismus . 

Übersetzungsverhältnis in der mittleren Lage .... 

Schneckenlager . 

Büchsen der Lenkstockhebel welle . 

Einstellung des Spiels zwischen Schnecke und Rolle . . 

Größter Kraftaufwand am Lenkrad bei der Wendung auf der 
Stelle . 

Innendurchmesser der Büchsen der Lenkstockhebelwelle, mm 

Durchmesser der Lenkstockhebelwelle, mm . 

Montagespiel zwischen der Lenkstockhebelwelle und den 
Büchsen, mm . 

Reibungsmoment auf der Lenkwelle (ohne Lenkstockhebel wel¬ 
le) , kpm . 

Reibungsmoment auf der Lenkwelle (mit eingebauter Lenk¬ 
stockhebelwelle), kpm . 

Lenksäule.* ...» * ... 

Lenkungswelle .. 

Schubkraft längs der Achse, kp . 

des Lenksäulenrohrs . 

der Nutenverbindung der Lenkwelle . . ..... 

Insgesamt . . ... 


Schnecke mit Rolle 
16: I 

zwei Rollenlager 
zwei Bronzebüchsen 

mittels einer mit Gewinde versehenen Büchse im 
Lenkgetriebegehäuse 

21 

23,463 + 0 ' 023 
23,42 __o,02i 

0,043 _o,087 


3—5 


höchstens 8 

teleskopartig, aus drei Teilen bestehend, mit Ener¬ 
gieverbrauchseinrichtung 

mit Energieverbrauchseinrichtung vom Typ “Nuten- 
büchse—Nutenwelle” 


150—350 
200-350 
350--700 


Lenktnen.. . dreigliedrig, besteht einer mittleren und zwei seit¬ 

lichen Zugstangen sowie aus dem Lenkstockhebel, 
Pendelhebel und Lenkschenkel 

Seitliche Zugstangen. symmetrisch angeordnet, längenmäßig regelbar, mit 

Kugelgelenken versehen 

Mittlere Zugstange . längenmäßig nicht regelbar und mit Kugelgelenken 


versehen 


Das Lenkgetriebegehäuse 32 (Bild 185) ist 
an den Längsträger 15 mittels drei Schrauben 
festgemaoht. Die Lenksäule ist mittels des Krag¬ 
armes 38, der Beilage 37, zweier Schrauben 
39 an die Stütze 42 befestigt, die an den Quer¬ 
träger der Karosserie angeschweißt ist. 

Der Lenkstockhebel 33 bringt die mittlere 
Zugstange in Bewegung, die an der entgegen¬ 
gesetzten Seite mit dem Pendelhebel gekoppelt 


ist. Von der mittleren Zugstange wird die Be¬ 
wegung den Lenkschenkeln über die seitlichen 
Zugstangen vermittelt, die mit einstellbaren 
Muffen zum Ändern ihrer Länge beim Einstel¬ 
len der Vorspur an den Rädern versehen sind. 

Der Kragarm des Pendelhebels ist an den 
Längsträger ähnlich wie das Lenkgetriebege¬ 
häuse an der entgegengesetzten Seite der Mo¬ 
torabteilung befestigt. 
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Tafel 22 


Höchstzulässige Verschleiß- und Spielwerte an Hauptteilen der Lenkung, 

nun 


Benennug von Elnzel- 
und Paßtellen 


Schneckenlager 


Schnecke und Rolle (Eingriff 
in Mittellage) 


Büchse des Lenkgehäuses und 
Lenkwelle 

Oberes Lenkspindellager 

Lenkstangengelenke, im Zu¬ 
sammenbau 

Kugelbolzen 

Stützeinlage 

Druckeinlage 



Hochstzulässig 


Verschleiß 


Üurchrnes- 

Axialsptel 

an 

Durchmesser 

IJnrundhels 

sersplel 

— 

— 

Unzulässig 

Bei Verschleiß auftre¬ 
tendes Spiel wird durch 
Nachstellen beseitigt 



Unzu lässl 

Bei Verse 
lindes Spiel 
Nachstellen 

g 

hieiß auftre- 
wird durch 
beseitigt 

0,2 

0,2 

0,3 

— 

0,1 

0.1 

0.2 

— 

— 


Unz ulässi 

Gelenke si 
frei 

g 

nd wartungs- 

0,5 

0,5 

— 

— 

0,5 

0,5 

— 

— 

0.5 

0,5 

— 

— 


Meßstelle und Meßverfahren 


Mit Bewegen der Lenkspindel 


Mit Bewegen des Lenkstockhe¬ 
bels und der Lenkwelle 


Mit Bewegen der Lenkwelle 

Mit Bewegen der Lenkspindel 

Mit Bewegen des Kugclbolzens 
in Kugelschale des Gelenkkop¬ 
fes 

Mit Lehre 
Mit Lehre 
Mit Lehre 


Tafel 23 


Eventuelle Störungen beim Wirken der Lenkung, ihre Ursachen und Behebung 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

2 


Zu großer Leerweg des Lenkrads (über 

übermäßiges Spiel an Gelenken von Lenkstangen und Vor- 
deiradaufnängung 

Unrichtiges Flankenspiel am Eingriff von Schnecke und 
Rolle oder übermäßiger Verschleiß von Rollenrand und 
Schneckenverzahnung 

Falsch eingestellter Anzug der Schneckenlager oder Ver¬ 
schleiß von Lagern und Schneckenkegeln 

Verschleiß der Lenkwellenbüchsen 

Gelockerte Befestigungsmutter des Lenkstockhebels 

Zu großer Axialweg der Lenkstockwelle 


25 mm bei Messung am Lenkrad, etwa 7°) 

Gelenkverbindungen nachziehen oder abgenutzte Teile 
ersetzen 

Flankenspiel an Verzahnung nachstellen oder abgenutzte 
Teile ersetzen 

Anzug der Schneckenlager einregulieren oder abgenutzte 
Teile ersetzen 

Abgenutzte Büchsen ersetzen 
Mutter nachziehen 
Azgenutzte Teile ersetzen 


Luft zwischen Lenkrad und Lenkspindel 

Gelockerte Befestigungsmutter des Lenkrads Mutter nachziehen 


I K r > 


Folge 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

0 

* 


Am Lenkrad spürbare Axialverschiebung der Schnecke 

Falsch eingestellter Anzung der Schneckenlager Anzug der Lager richtigstellen 

Am Lenkrad spürbare Radialverschiebung der Lenkspindel 

Verschleiß des Lenkspindellagers Lager ersetzen 

Gelockerte Befestigungsschrauben der Lenksäule Schrauben nachziehen 

Klemmen im Lenkwerk 

Unrichtig eingestelltes Flankenspiel an Eingriff von Sehne- Lenkwerk einregulieren 

cke und Rolle oder falscher Anzug des Schneckenlagers Nur Ro|le ()der Rol|e und Schnecke ersetzen 

Starker Verschleiß von Rolle oder Schnecke 


Knarr- oder Knackgeräusche in der Lenkung 


Die Lenkeinrichtung ist nicht geschmiert 


Die Arbeitsflächen der Rolle und Schnecke sind zerstört 
Die Hülsen zum Befestigen des Lenkgetriebegehäuses haben 
sich vom Rahmen losgerissen 

Vorhandensein von Metallspänen bzw. Feilspänen im Lenk¬ 
getriebegehäuse (beispielsweise nach der Montage des 
Schlosses auf die Lenksäule) 


Die Dichtheit der Stopfbuchsen an der Lenkstockhebel¬ 
welle und der Lenkwelle prüfen, das erforderliche 
Schmiermittel in das Lenkgetriebegehäuse eingießen 

Die verschleißten Einzelteile ersetzen 

Die Hülsen bei festgemachter Lenkeinrichtung elektrisch 

anschweißen 

Das öl abfließen lassen, das Lenkgetriebegehäuse mit 
Petroleum waschen und frisches Öl ein gießen 


öl lecken aus dem Lenkgetriebegehäuse 

Die Stopfbuchse auf der Lenkstockhebel welle ist verschleißt Die Stopfbuchse der Lenkstockhebel welle ersetzen 

oder ihre Arbeitskante ist heim Zusammenbau beschädigt 

worden 

Die Stellmutter bzw. die Einstellmutter der Schneckenlager Die Stellmutter nachziehen und wenn dadurch das öl¬ 
ist locker lecken nicht aufhört, ist zwischen der Stellmutter und 

der Stirnfläche des Lenkgetriebegehäuses eine Beilage 
aus Pappe oder Aluminium anzuordnen 

Knarrgeräusche im oberen Teil der Lenksäule 

Die Befestigungsschrauben der Lenksäule sind locker Die Befestigungsschrauben nachziehen 

Die Nabe des Lenkrades streift das Gehäuse des Fahrtrich- Die Lenksäule lockern und das erforderliche Spiel zwi- 

tungsschalters sehen Gehäuse und Nabe einstellen 

Nichtvorhandensein einer Beilage zwischen der Lenksäule Eine Gummibeilage anordnen 

und dem Kragarm zum Festmachen der Lenksäule an die 

Karosserie 

Gebrochene Lenkspindel 

Verkantung der Lenkspindel wegen falscher gegenseitiger Verkantung des Fahrzeugvorderteils beseitigen und neue 
Lage der Anlagefläche der Büchsen am Halter zur Befesti- Lenkspindel einsetzen 
gung des Lenkgehäuses am Rahmen und der Bohrungen 
zur Befestigung des Lenksäulenhalters an Karosserie 


Gelockerte Verbindung der Lenksäule mit Lenkgehäuse 

Gelockerte Schelle zur Befestigung der Lenksäule am Lenk- Mutter an Stiftschrauben der Schelle zur Befestigung 
gehäuso der Lenksäule festziehen 


Ungenügender Einschlag der Vorderräder nach einer Seite 

Unrichtige Einstellung des Lenkstockhebels an Keilnuten Lenkstockhebel so an Keilnuten der Lenkwelle einsetzen, 
der Lenkwelle daß Merkzeichen an Stirnflächen beider Teile überein¬ 

stimmen 
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BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN 
ZUSTANDES DER LENKUNG 

In allen Fällen des Auseinanderbaus der 
Lenkung empfiehlt es sich, den Zustand und 
die Abmessungen der Einzelteile (insbesonde¬ 
re ihrer Arbeitsflächen) zu prüfen, um den 
jeweiligen Verschleißgrad festzustellen. 

Nach der Prüfung des technischen Zustan¬ 
des und Bestimmung der Einsatztauglichkeit 
ist das Aussortieren und Auswechseln der ver¬ 
schleißten Einzelteile vorzunehmen. Außer der 
Prüfling der Abmessungen ist auch die Verge¬ 
wisserung über das Nichtvorhandensein von 
Rissen, Einbeulungen, eines stufenmäßigen 
Verschleißes, Ausbröckelungen und anderer 
Mängel, die den normalen Einsatz stören, er¬ 
forderlich. 


INSTANDSETZUNG DER LENKUNG 

Aus- und Einbau des Lenkwerks 

Spezial Werkzeuge und Vorrichtungen: Abzieh¬ 
vorrichtung für Lenkstockhebel 9680-1226. 

Arbcitsfolge: 

1. Linkes Vorderteil des Kraftwagens mit 
Wagenheber heben, aufbocken und linkes Rad 
abmontieren. 

2. Vordersitz aus Fahrgastraum herausneh¬ 
men. 

3. Das Lenkrad 70 (Bild 185) und die Hül¬ 
len 91, 93 der Lenksäule ausbauen, vorherge¬ 
hend die Schrauben 92 ausschrauben. 

4. Leitung von Hornschalter 72 und Blin¬ 
kerschalter 52 trennen. 

5. Schelle 22 lockern, Gummidichtmanschet¬ 
te 21 an Lenksäule aufwärts schieben und vor¬ 
dere Bodenmatte fortnehmen. 

6. Mittels der Abziehvorrichtung (Bild 186) 
den Lenkstockhebel 33 der Lenkeinrichtung 
ausbauen, vorhergehend die Schraube 36 ab¬ 
schrauben. 

7. Befestigungsschrauben 39 der Lenksäule 
aus Querträger 42 der Karosserie und Schrau¬ 
ben zur Befestigung des Lenkgehäuses 32 an 
Rahmenlängsträgern 15 auschrauben. 

8. Die Mutter 16 der Schraube der Schelle 
18 zum Befestigen der Lenksäule an das Lenk¬ 
getriebegehäuse lockern und die Lenksäule in 
das Innere der Karosserie herausziehen. 

9. Die Schrauben 12 zum Befestigen des 
Lenkgetriebegehäuses an den Längsträger he¬ 
rausnehmen und die Lenkeinrichtung durch den 
Raum unter der Motorhaube herausziehen. 

Der Einbau des Lenkwerks am Kraftwagen 
nach Auseinanderbau und Nachstellung ge¬ 
schieht in umgekehrter Reihenfolge und in der 


gleichen Zusammensetzung. Dabei ist zu be¬ 
rücksichtigen, daß der Lenkstockhebel so auf¬ 
zuziehen ist, daß der Merkstrich an der Stirn¬ 
fläche seines großen Kopfes mit dem Merkstrich 
(der Körnung) an der Stirnfläche des Gewin¬ 
deendes der Lenkwelle übereinstimmt. 

Fallen diese Merkstriche nicht zusammen, 
so stößt die Rolle in Endlage an das Lenkge¬ 
häuse, was sehr gefährlich ist, denn dadurch 
werden ungenügender Einschlag der Vorder¬ 
räder nach einer Seite und möglicherweise 
Bruch des Lenkwerks verursacht. 

Vor Befestigen des Lenkgehäuses am Rah¬ 
men hat man die Anlageflächcn von Lenkgehäu¬ 
se und Büchsen gründlich von Schmutz und 
Rost zu säubern und etwaige Druckstellen und 
Grat an ihnen zu beseitigen. 

Der Einbau des Lenkwerks am Kraftwagen 
ist so vorzunehmen, daß die Bohrungen im Hal¬ 
ter 38 zur Befestigung der Lenksäule bei ganz 
festgezogenen Schrauben 12 (Bild 185) zur 
Befestigung des Lenkgehäuses an Längsträger 
und Lenksäule mit aufgezogener und an Lage¬ 
rung 42 gedrückter Beilage 37 mit den Bohrun¬ 
gen der Flanschmuttern übereinstimmen, die an 
der innerhalb der Lagerung befindlichen losen 
Platte 41 angeschweißt sind. Es kann Vorkom¬ 
men, daß es wegen Verformung der Karosserie 
bei einem Unfall oder nach langer Fahrt auf 
schlechten Straßen auch mit Verschieben der 
Platte 41 nicht gelingt, die Bohrungen zusam¬ 
menzubringen, und daß beträchtliche Kraft er¬ 
forderlich ist, um die Lenksäule an ihrem Platz 
einzusetzen. In diesem Fall hat man die inne¬ 
ren Stirnflächen an einer oder zwei Büchsen 11 
und 10 zu befeilen, die am Längsträger ange¬ 
schweißt sind und an denen das Lenkgehäuse 
befestigt wird, und die Lenksäule ist auf rich¬ 
tige Stellung zu prüfen. 

Unrichtiger Einbau des Lenkwerks am 
Fahrzeug, wobei Lenkspindel und Lenksäule 
verbogen sind, ruft größeren Kraftbedarf am 
Lenkrad und am Gangschaltgestänge 'hervor, 
desgleichen sind Bruch und verstärkter Ver¬ 
schleiß der Lenkwerkteile möglich. 


Auseinanderbau, Zusammenbau 
und Einstellen des Lenkwerks 

Werkzeuge und Vorrichtungen: Schrauben¬ 
schlüssel 36 mm. Sonderschlüissel Dorn 25,5 mm 
0, Federkraftmesser, Meßuhr mit Stativ, Zu¬ 
sammendrückvorrichtung für Dichtmanschetten¬ 
kanten der Lenkwelle, Reibahle 23,463 mm 0 
und Handpresse. 

Der Auseinanderbau des Lenkwerks ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Den oberen Teil der Lenkwelle mit der 
Nutenbüchse abnehmen (Bild 185). 
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2. Befestigungsschrauben des Gehäuse¬ 
deckels 2# abschrauben und vorsichtig (um die 
Ilartpapierbeilage nicht zu beschädigen) mit 
Anheben des Deckels die Lenkwelle 31 zusam¬ 
men mit dem Deckel heraussetzen. 

3. Für Lenkgetriebe mit dem Aluminiumge¬ 
häuse muß man Lenkwelle aus der Gewinde¬ 
büchse 24 der Deckel ausschrauben. 

4. Sicherungsmutter der Stellmutter für 
Schneckenlager um 1 ... 2 Umdrehungen los¬ 
drehen, Stellmutter 2 aus Gehäuse schrauben 
und Schnecke 43 herausnehmen. 

5. Lenkspindellagcr aus Lenksäule und 
Außenring des oberen Schneckenlagers 3 aus 
Gehäuse heraussetzen. 

Dichtungen 8 der Lenkwelle und Lenkspin¬ 
del aus Gehäuse herausnehmen. 

6. Lenkwellenbüchsen mit Hilfe eines Dorns 
25,5 mm 0 aus Gehäuse herauspressen. 

7. Bei festgestelltem Verschleiß der Lenk¬ 
wellenrolle 5 ein Ende der Rollenachse mit 
Bohrer 9 mm 0 4 ... 5 nun tief bohren und 
mit Hilfe eines auf den Boden dieser Bohrung 
gesteckten Dorns 7 ... 8 mm 0 die Rollenachse 
heraustreiben oder herauspressen. Danach mit 
Benutzung eines runden Stabs als Hebel die 
Rolle aus der Lenkwellennut herausnehmen. 

8. Sollte das obere Lager 70 der Lenkwelle 
ersetzt werden müssen, sind die zwei Schrau¬ 
ben 54 zum Festmachen des Umschalters des 
Fahrtrichtungsanzeigers auszuschrauben und 
der Umschalter abzunehmen. Danach ist der 
Draht 82 zu entsplinten, die drei Schrauben 81 
zum Festmachen des Lagers sind auszuschrau¬ 
ben und das Lager abzumontieren. 

Der Zusammenbau des Lenkwerks geschieht 
in umgekehrter Reihenfolge, wobei folgende 
Hinweise zu berücksichtigen sind: 

1. Bei Auswechseln der Lenkwellenbüchsen 
die neuen eingepreßten Büchsen bis 23,463 +0 ' 02^, 
mm 0 aufreiben. 

2. Den Anzug der Schneckenlager vor Zu¬ 
sammenbau und Einbau der Lenkwelle zusam¬ 
men mit Rolle in Gehäuse einstellen. Dazu die 
Stellmutter ganz festziehen und 2 ... 3 mal mit 
einem Hammer auf das Gehäuse klopfen, die 
Mutter nachlassen. bis die Lenkspindel zwangs¬ 
freie Drehbewegung ohne Axialspiel in Lagern 
hat, Sicherungsmutter festziehen und sich mit 
2 ... 3 Hammerschlägen an das Gehäuse ver¬ 
gewissern, ob die Einstellung richtig ist. Bei 
Verstellung das Einstellen wiederholen. 

Das Anzugsmoment für die Schneckenla¬ 
ger ist 3—5 kpm. 

3. Die Lenkstockhebelwelle mit dem Deckel 
des Lenkwerksgehäuses zusammenbauen, zu 
diesem Zwecke die Lenkstockhebel welle in die 
mit Gewinde versehene Büchse des Deckels 
bis zum äußersten einschrauben. 
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Bild 186. Abziehvorrichtung des Lenk¬ 
stockhebels: 

/ Druckschraube; 2 — Greifer; 3 — An¬ 
schlagkugel; 4 — Lenkstockhebel 


4. Die mit dem Deckel zusammengebaute 
Welle in das Gehäuse einbauen, um einer Be¬ 
schädigung der Kante des Stopfbuchsenstulps 
der Lenkstockhebelwelle durch die scharfen 
Kanten der Nuten vorzubeugen, ist die Kante 
des Stopfbuchsenstulps mit Hilfe einer hierzu 
vorgesehenen Vorrichtung wegzudrücken (Bild 
187). 


(die durch die Mitten beider Köpfe geführt ist) 
in bezung auf die Achse der Lenksäule einen 
Winkel von 10° bildet. Von dieser Lage (Mittel¬ 
lage entsprechend Geradeausfahrt des Wagens) 
aus soll der Lenkstockhebel nach beiden Seiten 
Drehbarkeit um mindestens 45° haben. 

6 . Spielfreier Eingriff der Schnecke mit Rol 
le soll im Drehbereich der Schnecke um min- 



Bild 187. Vorrichtung 
zum Wegdrücken der 
Stopfbuchsenkante beim 
Linstellen der Lenkstock¬ 
hebelwelle im Gehäuse 
der Lenkeinrichtung; 

/ — Vorrichtung; 2 
Stopfbuchsen; 3 - Ge¬ 

häuse; 4 — Lenkstockhe¬ 
belwelle 


5. Den Lenkstockhebel setzt man so auf die 
Keilnuten der Lenkwelle, daß der Merkstrich 
an seiner Stirnfläche mit dem Punkt (der Kör¬ 
nung) an der Stirnfläche des Gewindezapfens 
der Welle übereinstimmt. Nach Befestigen des 
Lenkstockhebels richtet man ihn (mit Drehung 
der Lenkwelle) in Fahrtrichtung des Wagens 
nach vorn und nach innen, wobei seine Achse 


destens 60° nach rechts und links sein, gerech¬ 
net von Mittellage entsprechend Mittelstellung 
des Lenkstockhebels aus. Dies wird durch Ein¬ 
stellen des Flankenspiels am Hingriff des 
Schneckentriebs mit Hilfe der oben erwähnten 
Stellschraube oder Gewindebuchse 24 erzielt. 
Die gefundene Lage wird fixiert, indem man 
die Sicherungsmutter 25 festzieht. 
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LENKTRIEB 



Bild 188. Ermittlung des erforderlichen Kraftaufwandes 
zum Durcharehen der Lenkstockhebelwelle 


Vor zu strammen Festziehen der Schnecken¬ 
lager und des Eingriffes von Schnecke und 
Rolle ist zu warnen. Dies bewirkt beschleunig¬ 
ten Verschleiß von Schnecke und Rolle oder 
Zerstörung ihrer Arbeitsflächen. Außerdem 
wirkt ein zu strammes Lenkwerk der selbsttäti¬ 
gen Rückkehr der Vorderräder entgegen und 
verschlechtert damit die Straßenlage des Fahr¬ 
zeugs, was im schlechten Halten der Fahrtrich¬ 
tung zum Ausdruck kommt, ln Zusammenhang 
damit wäre zu erwähnen, daß die Summe der 
Abschnitte mit spiellosem Eingriff beim 
Schwenken der Lenkwelle nach rechts und nach 
links von der Mittel läge 1(50° nicht übersteigen 
darf. 

Bei richtigem Zusammenbau und Einstellen 
des Lenkwerks soll das zum Drehen des Lenk¬ 
rads erforderliche Moment höchstens 10 kptn 
(0,5 kg Kraft an Lenkradfelge) betragen (Bild 
188). 


Der Lenktrieb bestellt aus den liebeln 1 
(Bild 189) und 10, dem Lenktrapez, dem Lenk¬ 
stockhebel 5, dem Pendelhebel 7, der mittleren 
Zugstange 6, der rechten und der linken Seiten¬ 
stange des Lenktrapezes. Diese Seitenstangen 
des Lenktriebs bestehen aus den äußeren End¬ 
stücken 2, den inneren Endstücken 4, den 
Einstellkupplungen 3 und den Gegenmuttern 8 
und 9. 

Die mittlere Stange 6 des Lenktriebs ist 
aus einem Stück zusammen mit den Gelenkköp¬ 
fen geschmiedet. Am Stangenschaft sind zwei 
Knaggen mit kegelförmigen Öffnungen vorhan¬ 
den, in welche die Schafte der Kugelbolzen der 
inneren Endstücke der Seitenslangen des Lcnk- 
trapezes hineinpassen. 

Zum Vorbeugen einer Durchdrehung der 
mittleren Stange des Lenktriebs rings um ihre 
Längsachse weist der Kopf des Bolzens 2 ovale 
Form auf. 

Die Gelenke der Stangen des Lenktriebs 
(Bild 190) drücken sich von selbst zusammen 
und deshalb ist im Einsatz ihre Nachstellung 
nicht erforderlich. Sämtliche sechs Gelenke des 
Lenktriebs sind zuverlässig gegen ein Eindrin¬ 
gen von Schmutz geschützt und erfordern nicht 
während des Einsatzes das Nachfüllen mit 
Schmiermittel. Der Schmiermittel Wechsel ist 
nur bei der Auseinandernahme und dem Zu¬ 
sammenbau anläßlich der Instandsetzung vor¬ 
zunehmen. 


Auseinander- und Zusammenbau 
der Lenkstangengelenke 

Werkzeuge und Vorrichtungen: Abziehvorrich¬ 
tung, Schraubstock und Zusammenbauvorrich- 
tung für Gelenke 9680-2085. 


Bild 189. Lenktrieb; 

1 — linker ^enktrapezhe- 
bel; 2 —Außenkopf der 
Lenkschutzstange; 2 
Stellmuffe; 4 Innen¬ 
kopf der Lenkschubstan¬ 
ge; 5—Lenkstockhebel; 
6 —Mittlere Spurstange; 
7 — Lenkspurhebel; 8 — 
Gegenmutter mit Rechts¬ 
gewinde; 9 Gegenmut¬ 
ter mit Linksgewinde; 
19 rechter Ringtrapez¬ 
hebel 
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Arbeitsfolge für Ausbau und Zerlegung der 
Gelenke: 

1. Kugelbolzen mit Hilfe der Abziehvorrich¬ 
tung (Bild 191) von seinem Platz rücken oder 
mit einem Hammer mehrmals kräftig auf die 


2 


Bild 191. Abziehvorrichtung 
für die Kugelbolzen des 
Lenktrapezes: 

1 — Gehäuse; 2 — Schraube; 
3 — Lenkstockhebel; 4 — 
Lenkspurhebel; 5 — mittlere 
Zugstange 


Seitenflächen der Köpfe von Lenkstockhebel und 
Schwenkhebel schlagen. Dann nötigenfalls mit 
leichten Hammerschlägen und mit Benutzung 
einer Kupfer- oder Aluminiumzwischenlage an 
Stirnfläche den Bolzen aus Kegelbohrung trei- 



Der Zusammenbau der Lenkstangengelenke 
geschieht in der nachstehend angegebenen Rei¬ 
henfolge: 

1. Die Teile schmieren und in den Schub¬ 
stangenkopf Stützeinlage, Kugelbolzen, Druck- 
ein'lage, Feder, neuen Gummiring und Blind¬ 
deckel legen. 

2. Mit Hilfe einer Spezialvorrichtung (Bild 
192) oder mit Versenken des Blinddeckels mit¬ 
tels Schraubenzieher und Zusammendrücken 
der Zungen am Sperring diesen in die Nut des 
Kopfes bringen. 

3. Den Kugelbolzen mit der Hand aus einer 
Endlage in die andere schwenken und sich da¬ 
bei vergewissern, daß zum Bewegen des Bol¬ 
zens eine gewisse Kraft erforderlich ist. Läßt 
sich jedoch der Bolzen nach Auswechseln der 
abgenutzten Teile immerhin noch sehr leicht 
bewegen, so hat man den Blinddeckel fortzu¬ 
nehmen und an diesem eine Scheibe erforder¬ 
licher Dicke (0,5—2 mm) unterzulegen, deren 
Durchmesser gleich dem Durchmesser des 
Blinddeckels ist, damit der Bolzen höchstens 
0.5 mm Axialspiel bei einer Kraft von 8—10 kg 
hat. 

4. Auf den Lenkstangenkopf eine Schutz¬ 
hülle ziehen, die Feder sorgfältig in die Nut 
der Hülle stecken, auf das Gewindeende des 
Kugelbolzcnzapfens eine Mutter aufschrauben. 


Bild 192. Vorrichtung zum Zusam¬ 
menbauen der Lenkstangengelenke: 

1 — Gehäuse: 2 — Schraube; •? - 

Windeisen; 4 — Gegenmutter; 5 
Schaft; 6 —Hülse mit Schlitz; 7 
Endstück der Lenkzugstangen 


ben, ohne die Muttern vom 
Bolzenzapfen abzuschrauben. 

2. Draht der Schutzhülle und Schutzhülle 
selbst abnehmen. 

3. Die Zungen des Sperrings zusammen¬ 
drücken, den Ring aus Lenkstangenkopf hcraus- 
nehmen, weiter Blinddeckel, Gummiring, Fe¬ 
der, Druckeinlage, Kugelbolzen und Stützeinla¬ 
ge heraussetzen. 



Arbeitsfolge für den Zusammenbau der 
Lenkschubstangen: 

1. Auf den Außenkopf eine Mutter mit 
Rechtsgewinde und auf den Innenkopf eine 
Mutter mit Linksgewinde schrauben, wobei an 
beiden Stangenköpfen der Abstand von der 
Stirnfläche der Gewindezapfen gleich sein soll. 


13 3ana3 N» 139 
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2 Die Stangenköpfe auf gleiche Länge in 
die Verbindungsmuffe schrauben. Dann die 
Muffe drehen und damit das Maß 336 tntn zwi¬ 
schen den Gelenkmitten einstellen. 

LF.NKSPURHEBEL 

Der Lenkspurhebel 16 (Bild 190) ist mit 
dem rechten Kopf der mittleren Slange des 
Lenktriebs (des Lenktrapezes) mittels eines 

ovalen Bolzens 2 verbunden. 

Der Kragarm 19 des Lenkspurhebels ist an 
den Längsträger 30, ähnlich wie das Lenkge¬ 
triebegehäuse, mittels einer langen 25 und 
zwei kurzen 29 Schrauben mit Muttern 39 und 
Federscheiben 38 festgemacht. Unter den Köp¬ 
fen zweier Schrauben liegen einfache Scheiben 
26 Die Begrenzung der Schwenkung des in¬ 
neren Rades bewirken Ansätze, die am Lcnk- 
spurhebel und am Lenkstockhebel vorhanden 
sind. Diese schlagen an die Köpfe der Sehrau- 
ben 34 an, die in die Flanschmuttem 32 der 
an die beiden Längsträger angeschweißten 
Begrenzer 31 eingeschraubt sind. Die Schrau¬ 
ben werden mittels der Muttern 33 gesichert. 

Bei Verschleiß der Büchsen des Lenkspur¬ 
hebels können diese nachgezogen werden, ohne 
daß der Lenkspurhebel aus dem Kraftwagen 
ausgebaul wird. Zu diesem Zwecke ist die Mut¬ 
ter zu entsplinten, bis zum Verschwinden eines 
fühlbaren Spiels (bei einigem Kraftaufwand mit 
der Hand) in der Verbindung nachzuziehen und 
zu versplinten. 

Aus-, Auseinander- und Zusammenbau 
des Lenkspurhebels 

Der Aus- und der Auseinanderbau des 
Lenkspurhebels ist in nachstehender Reihenfol¬ 
ge vorzunehmen: T . .. 

1. Den rechten Vorderteil des Kraftwagens 
mittels eines Wagenhebers anheben, aufbocken 
und das rechte Rad abmontieren. 

2. Die Schrauben .zum Befestigen des Lenk¬ 

spurhebelhalters am Ra'hmenlängsträger aus¬ 
schrauben. ,, . , 

3. Den Lenkspurhebel vom Kegel des 
Bolzens der mittleren Stange des Lenktriebs 
abnehmen (siehe oben den Abschnitt Ausei¬ 
nander- und Zusammenbau der Lenkstangen¬ 
gelenke”). M tl 

4. Den Lenkspurhebel'halter in einen 
Schraubstock einspannen, die Mutter der Ile- 
belachse entsplinten und abschrauben. 

5 Den Hebel wackeln und dabei die Achse 
aus dem Lenkspurhebelhalter herausziehen. 

6 . Die untere Büchse und Scheibe von der 
Hebelachse abnehmen, die obere Büchse aus 
der Öffnung im Halter herausziehen. 

Der Zusammenbau und Einbau des Lenk¬ 
spurhebels ist in umgekehrter Reihenfolge vor¬ 


zunehmen. Vor dem Zusammenbau ist die Achse 
mit einem feinen Schmirgelleinen zu säubern. 
Das Festziehmoment der Achse muß einen 
Wert im Bereiche 0,75—1,5 kpm betragen (die 
am Ende des Lenkspurhebels angelegte Kraft 
muß 5,0—10,0 kp betragen). 

Zusammenbau des Lenktriebs 
und Einbau in den Kraftwagen 

Arbeitsfolge: 

1. Bolzenzapfen der inneren Schubstangen¬ 
gelenke in die Kcgelbohrungen der mittleren 
Spurstange stecken und die Muttern aufschrau¬ 
ben und ganz festziehen. Die Muttern versplin¬ 
ten. 

2. Lenkspurhebel hei Linkslenkung am rech¬ 
ten Längsträger einsetzen und die Muttern der 
Befestigungsschrauben etwas anziehen. 

Bei Rechtslenkung setzt der Lenkspurhcbel 
am linken Längsträger ein. 

3. Bolzenzapfen der Gelenke der mittleren 
Spurstange in die Kegelbohrungen der Köpfe 
von Lenkstockhebel und Lenkspurhebel stecken, 
Muttern aufschrauhen, festziehen und versplin¬ 
ten. Dafür sorgen, daß das Gelenk der mittle¬ 
ren Spurstange mit größer Höhe (in dem der 
Bolzen mit Ovalkopf sitzt) mit Linkslenkung 
am Lenkspurhebel, bei Rechtslenkung am Lenk¬ 
stockhebel angeschlossen ist. 

4. Bolzenzapfen der Außengelenke in die 
Kegelbohrungcn der Lcnktrapezhebel stecken, 
Muttern aufschrauben, festziehen und versplin¬ 
ten. 

5. Den Lenkspurhebel herauf-oder hcrabset- 
zen und damit den Lenkspurhebelkopf in glei¬ 
chen Höhe wie den Lenkstockhebelkopf brin¬ 
gen, danach die Schrauben zur Befestigung des 
Lenkspurhebelhalters am Rahmen festziehen. 

6 . Nach Einbau der Lenkstangen und Ein¬ 
stellen der Vorspur für die Vorderräder durch 
Veränderung der Länge beider Lenkschubstan¬ 
gen hat man, ohne die Vorderräder zu verstel¬ 
len, die unteren Stirnflächen der Stangenköpfe 
parallel zu den Stirnflächen an den Augen von 
Lenktrapezhebeln, Lenkstockhebel und Lenk¬ 
spurhebel, an denen sie angeschlossen sind, 
auszurichten. Danach die Stangenköpfe und 
Stellmuffen gegen Verdrehen sichern und da¬ 
bei die Gegenmuttern der Stcllmuffc festziehen. 

Nach der Einstellung der Vorspur an den 
Vorderrädern bei einem in mittlere Lage ein¬ 
gestellten Lenkstockhebel, die einem geradlini¬ 
gen Fahren des Kraftwagens entspricht, müs¬ 
sen die Speichen des Lenkrades in bezug auf 
die durch dessen Mitte durchgehende senkrech¬ 
te Ebene symmetrisch angeordnet sein. 

Sollten diese Speichen nicht symmetrisch 
angeordnet sein, ist das Lenkrad auszubauen, 
richtig enizustellen und auf der Welle des 
Lenkwerks zu befestigen. 
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REIFEN, RÄDER, NABEN 


TECHNISCHE DATEN 


Modell des Kraftwagens 
Reifen: 

Größt*. 

Modell. 

Kord. 

Schicht igkeitsnorm 


2140 2137 


6,45—13" 6,95—13" 

Ml 15 MIM 
Kapron 

4 4 


Räder: 

Größe . 

Felgenart. 

Durchmesser des Loches 
für das Ventil, mm . . . 


51—13 

mit Schließansatz 
11,5 


Markierung der Reifen und Räder 

(Bild 193) 

Durch Preßformgravirung wird die Marke 
des Herstellerswerkes, die Reifengröße, die Rei- 
fenmodellnummer und die Aufschrift „schlauch¬ 
los” aufgetragen. 



Bild 193. Kennzeichen des Reifens 


Durch Spezialdruck am Reifen wird Monat 
und Jahr der Herstellung, sowie Seriennum¬ 
mer der Decke (bzw. des schlauchlosen Rei¬ 
fens) aufgetragen. 

Mit Rotfarbe wird die leichte Stelle des Rei¬ 
fens gekennzeichnet. 

Die Markierung der Räder ist an der Fel¬ 
geninnenfläche angebracht und umfaßt die Be¬ 
zeichnung der Felgengröße, das Herstellerwerk 
und Monat und Jahr der Herstellung (siehe 
Bild 1941 



Bild 194. Kennzeichen des Rades 


Unwucht der Räder 

übermäßige Unwucht der Räder über Norm- 
wert hinaus kann hervorrufen: 

a) Flattern der Räder (Shimmy); 

b) schlechtere Straßenlage des Kraftwa¬ 
gens; 

c) Vibrieren und Geräusch während der 
Fahrt; 

d) größeren Verschleiß der Teile von Vor¬ 
derradaufhängung und Lenkgestänge; 

e) größere Abnutzung der Reifen (in der 
Art von fleckenweisem Verschleiß). 

Demgemäß deutet jede der oben genannten 
Erscheinungen darauf hin. daß es notwendig 


13 * 
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ist, die Räder auf Auswuchtung zu prüfen und 
nötigenfalls nochmals auszuwuchten (es ist zu 
betonen, daß Unwucht der Räder nicht die ein¬ 
zige Ursache für die oben genannten Erschei¬ 
nungen ist; etwaige sonstige Ursachen und de¬ 
ren Beseitigung sind in den Abschnitten über 
Vorderradaufhängung und Lenkung dargelegt). 

Die Prüfung der Räder auf Unwucht ist 
nicht nur in den oben genannten Fällen vorzu¬ 
nehmen, sondern auch vorbeugungsweise. Wün¬ 
schenswert ist diese Prüfung zusammen mit 
dem Umstellen der Räder, d. h. nach je 
6000 km vorzunehmen. 

Als Ursachen, die Unwucht bewirken, gel¬ 
ten: 

— Verschleiß der Reifen, 

— Verformung des Rades, 

— Verschiebung des Reifens am Rad, 

— bedeutende Verschmutzung des Rades. 
Deshalb sind die Räder vor der Auswuch¬ 
tung sorgfältig von Schmutz zu säubern. Da¬ 
nach ist das Schlagen der Radfelge und des 
Reifens zu prüfen und bis zur normalen Größe 
herabzusetzen (siehe Tafel 24). Ein übermäßiges 
Schlagen der Felge wird durch deren Ausrich¬ 
tung behoben. Zum Beseitigen des übermäßi¬ 
gen Schlagens am Reifen ist dieser umzumon¬ 
tieren und entsprechend in bezug auf die Felge 
zu schwenken oder zu verschieben. 


Tafel 24 


Zulässiges Schlagen an der Radfelge oder am 

Reifen 



Radfelge 

Reifen 

Schlagen, mm 

ln der 
Vorrich¬ 
tung 

am Kruft¬ 
wagen 

In der 
Vorrich¬ 
tung 

am Kruft¬ 
wagen 

axial 

1.2 

1.5 

3 

4.5 

radial 

1.2 

1.2 

2.5 

3,5 


Die Prüfung und Behebung der Unwucht 
kann nur mit Verwendung von spezieller Aus¬ 
rüstung, die in Servicestationen vorhanden 
sein imuß, behoben werden. 

Man unterscheidet zwei Arten von Ausrüs¬ 
tungen, die zum Auswuchten von Rädern die- 

nen: it . 

— solche, die bei unmittelbar auf dem 
Kraftwagen aufmontierten Rädern eingesetzt 
werden; 

— solche, die bei vom Kraftwagen abmon¬ 
tierten Rädern eingesetzt werden. 

Die Prüfstände der ersten Art sind mit 
einem Elektromotor bestückt, an dem eine spe¬ 


zielle und auf einem kleinen Wagen angeord¬ 
nete Riemenscheibe vorgesehen ist. Außerdem 
ist hier ein Geber, der die Schwingungen der 
Einzelteile der Aufhängung wahrnimmt, und 
eine Stroboskopröhre, mit deren Hilfe die Un¬ 
wuchtstelle ermittelt wird, vorhanden. 

Zum Auffinden der Unwucht mittels dieser 
Vorrichtung ist der Vorderteil des Kraftwagens 
derart anzuheben, daß das Vorderrad in hän¬ 
gende Stellung kommt. Die erwähnte Riemen¬ 
scheibe des Elektromotors ist an dieses Rad 
anzupressen und das Rad mit einer Drehzahl 
zu rotieren, die der Stundengeschwindigkeit 
von 100 km entspricht. 

Das Vorhandensein ein**- 1 Inwucht bewirkt 
das Schwingen der Einzelteile der Aufhängung, 
daß seinerseits vom Geber wahrgenommen 
wird. Dieser Geber ermöglicht die Bestimmung 
sowohl der Größe der Unwucht als auch der 
Stelle, an der sie auftritt, da der Geber das 
Aufflammen der Stroboskopröhre steuert. Dabei 
wird das Rad visuell so wahrgenommen, als 
ob es unbeweglich wäre, wodurch die Unwucht¬ 
stelle in bezug auf das Ventil bestimmt werden 
kann. 

Die Ausrüstung der zweiten Art stellt einen 
Prüfstand dar, auf den das vom Kraftwagen 
abmontierte Rad angeordnet wird. Auf dem 
Prüfstand wird das Rad in Drehung versetzt 
und dabei wird, mittels der hier vorhandenen 
Geräte, die Größe der Unwucht und die Stelle, 
an der sie auftritt, ermittelt. 

Das Auswuchten wird durch das Aufträgen 
auf die Radfelge spezieller Auswuchtbleche aus 
Blei (Bild 195) mit der Masse von 20 g, 40 g, 
60 und 80 g vorgenommen. 

Beim Auswuchten sind zwei Arten der Un¬ 
wucht zu beheben: die statische und die dyna¬ 
mische. 

Beim Auswuchten des Rades unmittelbar 
am Kraftwagen wird das Beheben der stati¬ 
schen und der dynamischen Unwucht durch 
Messung der Schwingungsgröße in zwei Ebe- 



Bild 195. Bleigewichte zum Auswuchten der Räder 
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nen—der senkrechten und der waagerechten— 
erzielt. 

Auf den Prüfständen für die vom Kraftwa¬ 
gen abmontierten Räder sichern die vorhande¬ 
nen Geräte das Summieren beider Unwuchtar¬ 
ten, 

Zum Beheben der statischen Unwucht wer¬ 
den die Unwuchtbleche auf die eine Seite des 
Rades aufgetragen, während zum Beheben der 
dynamischen Unwucht die Unwuchtbleche un¬ 
bedingt paarweise in Diametralrichtung auf 
der inneren und äußeren Seite des Rades an¬ 
gebracht werden. 

Die höchstzulässige unbehobene Unwucht 
darf 15 g je Radscitc nicht übersteigen. 


Verschleiß der Reifen 

Bei ruhigem und gleichmäßigem Fahren be¬ 
weist beschleunigter oder ungleichmäßiger Ver¬ 
schleiß der Reifen gewisse Störungen am Kraft¬ 
wagen, die entsprechend nachstehender Tafel 
zu beseitigen sind. Es ist zu beachten, daß in 
jedem Fall vor allem der Reifendruck, der 
Schlag und die Unwucht des Rads auf den 
Normwert zu bringen sind. 

Die Abhilfsmittel für Störungen an Radauf¬ 
hängung und Bremsen sind in den entsprechen¬ 
den Abschnitten dieses Buchs angegeben. 


Tafel 25 


Kennzeichnender Reifenverschleiß, seine Ursachen und ihre Behebung 


Ursache 

Behebung 

l 

2 


Ungleichmäßiger sägeförmiger Längsverschleiß der Reifendecke 

Fahrt mit hoher Geschwindigkeit und häufiges scharfes Plötzliche Beschleunigung und scharfes Bremsen vermei- 
Bremsen den. Räder an ihren Plätzen wechseln oder Reifen so um¬ 

montieren, daß ihre Drehrichtung gewechselt wird 

Zu große Geschwindigkeit an den Wendungen Die Geschwindigkeit an den. Wendungen verringern 


Übermäßiger Verschleiß am Mittelteil der Reifendecke 

Zu hoher Reifendruck Normalen Reifendruck hersteilen 


Übermäßiger Verschleiß am Rand der Reifendecke 

Ungenügender Reifendruck Normalen Reifendruck herstellen 


Beschleunigter sägeförmiger Querverschleiß der Reifendecke 

Falsche Vorspur Vorspur der Vorderräder richtigstellen wenn die Ver¬ 

schleißzähne zur Mitte des Kraftwagens gerichtet sind, 
war die Vorspur zu groß, wenn von der Mitte des Kraft¬ 
wagens weg, war die Vorspur zu gering 


Schneller einseitiger Verschleiß der Reifendecke 

Große Abweichung des Radsturzes vom Nennwert Radsturz richtigstellen. Wenn der innere Teil der Rei¬ 

fendecke verschleißt ist, war der Radsturz zu gering, 
bei Verschleiß des äußeren Teils war der Radsturz zu 
groß 


Ungleichmäßiger Verschleiß der Reifendecke (mit einem oder mehreren Flecken) 

Große Unwucht der Räder. Viel Luft an Gelenkverbindun- Räder statisch und dynamisch ausw r uchten. Bei statischer 
gen von Vorderradaufhängung und Lenkgestänge Auswuchtung Gew'ichte möglichst symmetrisch an äuße¬ 

rer und innerer Radseite anordnen. Luft aller Gelenkver¬ 
bindungen beseitigen 
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Folgt* 


Ursache 

Behebung 

l 

2 


Unrichtig eingestellte Nabenlager Nabenlager einregulieren 

Fehler der Bremsen Bremsen auf Betätigung prüfen 


Sonstige Arten ungleichmäßiger Abnutzung der Reifendecke 

Mehrere verschiedene Ursachen, die den Verschleiß der Räder auf richtige Einstellwinkel und Ausgeglichenheit 
Reifen beeinflussen, sich aber nicht einzeln feststellen lassen sowie alle Teile von Radaufhängung und Lenkgestänge 

auf Zustand prüfen 

Nach Beseitigung der Ursachen von Verschleiß der Rei¬ 
fen die Vorder- und Hinterräder an ihrem Platz vertau¬ 
schen 


Vorderradnaben 

Die Vorderradnaben 4 (Bild 196) sind mit 
Kegellagern ausgestattet. 

Die Nabendichtung 2 betätigt sich an einem 
speziellen Anschlagring I, der auf den Zapfen 
gepreßt ist. 

Eine richtig geschmierte und eingestellte 
Nabe mit guten Teilen gewährleistet leichten 
Lauf des Rads, wird beim Fahren nicht warm 
und hat Axialspiel im Bereich 0,02—0,12 mm. 


► 


Bild 196. Vorderradnabe: 

/ — Anschlagring; 2 Stopfbuchse; 3 — Innenlager; 4 — 
Nabe; 5 — Nabenschraube; 6 — Außenlager 


Tafel 26 

Eventuelle Störungen infolge von Mängeln der Vorderradnaben, ihre Ursachen und Behebung 


Ursacse der Störung 

Behebung der Störung 


1 . 

2 




Klopfen in Nabe während der Fahrt oder beim Durchdrehen der Nabe von Hand 

Zerstörte Lagerrollen Zerstörtes Lager auswechseln 

Angefressene und ausgekolkte Laufflächen der Ringe 
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Folge 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

2 


Mil Hand feststellbares Heißwerden der Nabe bei der Fahrt 

Zu stark angezogene Lager Nabenlager einregulieren 


Ausstößen von Schmierstoff an Außenkappe der Nabe 

Zu starker Anzug der Lager und Heißlaufen der Nabe Nabenlager einregulieren 

Zu viel Schmierstoff in Nabe Schmierstoffmenge bis Normwert verringern 

Stellenweise erschwertes Durchdrehen der frei aufgehängten Nabe 

Verkantung der Lager beim Zusammenbau Zusammenbau wiederholen 

Ausstößen von Schmierstoff durch Dichtung, infolgedessen verschmierte Bremsbeläge 

der Vorderräder 

Abgenutzte Arbeitskante der Dichtung Dichtung ersetzen 

Dichtung oder Dichtungsfeder unelastisch geworden 

Verschleiß des Anschlagrings Anschlagring auswechseln 


Herausfallen der Nabenkappe 

Lockerung am Sitzdurchmesser Kappe mit Kegeldorn aufweiten 

Geräusch in Nabe beim Durchdrehen in frei hängender Lage 

Angefressene Rollen und Laufflächen der Lager Lager ersetzen 


Radialspiel an Nabe 

Verschleiß der Sitzflächen für Lager an Achsschenkelzapfen Achsschenkelhalter des Vorderrads auswechseln 
der Vorderradaufhängung 


Axialspiel an Nabe über 0,12 mm 


Zu schwacher Anzug der Lager beim Einstellen oder teil¬ 
weiser Verschleiß der Laufflächen an den Lagern 


Aus- und Auseinanderbau der Nabe 

Erforderliche Werkzeuge und Vorrichtun¬ 
gen: Schraubenschlüssel 22X24, Kombinations¬ 
zwange, Schraubenzieher, Abziehvorrichtung 
9680—1283 zum Auspressen der äußeren La¬ 
gerringe, die Dorne 9480—1880 und 9480—1881 
zum Einpressen der Lagerringe und der Stopf¬ 
buchse. 

Der Aus- und Auseinand ?rbau der Nabe ist 
in nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Das Rad und die Bremstrommel abmon¬ 


Die Nabenlager einregulieren, nötigenfalls die Lager 
ersetzen 


tieren. Zum Abmontieren der Bremstrommel 
können ihre Befestigungsschrauben benutzt 
werden, wie dies im Abschnitt “Hintere Brems¬ 
einrichtungen” dargelegt ist. 

2. Die Mutter ents.pl inten und abschrauben, 
die Nabe vom Zapfen herunternehmen. Beim 
Herunternehmen der Nabe ist äußerste Vorsicht 
geboten, da der innere Ring des Innenlagers 
vom Zapfen mittels der Stopfbuchse hinunter¬ 
geschoben wird und bei unvorsichtiger Hand¬ 
habung kann eine Beschädigung der Stopf¬ 
buchse erfolgen. 
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Die äußeren Ringe der Lager können aus 
der Nabe mit Hilfe einer Abziehvorrichtung 
(Bild 197) 'herausgepre&t werden. 

Das Herauspressen des Außenlageraußen- 
rings kann nur im Fall von Verschleiß oder 
Zerstörung dieses Lagers notwendig werden. 

Nötigenfalls den Anschlagring der Lager 
mit leichten Hammerschlägern auf einen schar¬ 
fen Meißel ausbauen, der an die innere Fase 
gesetzt wird, den Ring am Zapfen verschieben, 
den Meißel in den entstandenen Zwischenraum 
stecken und den Ring vom Zapfen ziehen. 


Bestimmung des technischen Zustands 
der Einzelteile 

Nachdem man die Einzelteile auseinander¬ 
genommen und mit Petroleum gewaschen hat, 
wird ihre weitere Verwendbarkeit ermittelt. Die 
Lagerringe dürfen keine angefressenen Stellen, 


Kiatzer, Riefen und sonstige Beschädigungen 
der Laufflächen aufvveisen. Die Innenringe 
dürfen keine kreisförmigen Riefen, Kratzer und 
Aufwalzspuren von Metall am Innendurchmes¬ 
ser haben. Die Rollen dürfen ebenfalls keine 
Anfressungen, Kratzer und Riefen an den Lauf¬ 
flächen oder Auskolkungen und Reibstellen an 
den Stirnflächen haben. Die Käfige sollen die 
Rollen mit geringem Spiel halten. Ein Heraus¬ 
treten von Metall an den Kanten der Käfigfen¬ 
ster ist unzulässig. Ein an den Rollen mit sei¬ 
nem Eigengewicht hängender Käfig darf den 
Lagerinnenring nicht berühren. 

An den Lagerteilen darf keine Anlaßfarbe 
vorhanden sein. 


Tafel 27 


Teil 

Zulässiges 

Kleinstmaß 


Spiel 

der Zapfens 


Innenlagerinnenring 0,05 19,95 

Außenlagerinnenring 0,06 29’91 


Die Lagersitzflächen am Achsschenkelzap¬ 
fen werden auf ihren Zustand in bezug auf 
Verschleißgrad an den Lagerringen mit Mes¬ 
sen diese Flächen mittels Schraublehre geprüft. 
Zulässiger Verschleiß wird entsprechend Tafel 
27 ermittelt. 

Der Anschlagring der Lager kann Ver¬ 
schleiß in der Reibungszone der Dichtung ha¬ 
ben. Hat die Versehteißspur die Form einer 
glatten Nut bis 0,15 mm Tiefe, so ist der Ring 
weiter verwendbar. Ist die Nut uneben, nicht 
glatt oder tiefer als 0,15 mm, so ist der Ring 
auszubauen und durch einen neuen zu erset¬ 
zen. 

Die weitere Verwendbarkeit der Dichtung 
wird auf Grund der erhalten gebliebenen Ar¬ 
beitskanten und der Elastizität des Gummis 
festgestellt. Ist die Arbeitskante abgestumpft 
oder der Gummi der Dichtung hart geworden, 
so hat man die Dichtung auszuweöhseln. 

Die Anschlagscheibe des Lagers darf an der 
Lauffläche keine Riefen, Kratzer oder mehr als 
0,2 mm Verschleiß haben. 


Zusammenbau der Nabe 

Den Zusammenbau der Nabe beginnt man 
mit dem Einpressen der Lageraußenringe (wer¬ 
den neue Lager eingesetzt, so sind sie in Pe¬ 
troleum zu waschen, um das Rostschutzfett zu 
entfernen). 

Auf der Presse oder mit Hammerschlägen 
auf den Dorn (Bild 198) sind die Außenringe 
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Bild 198. Dorne zum Einpressen der Lageraußenringe und der Nabenstopfbuchse: 
a Dorn /.um Einpressen des Außenringes der Innenlager der v orderradnabe ; b Dorn 

/um Einpressen des Außenringes der Nabenaußenlager Werk ,f<^ Oxvdicren" r — 
handlung; Glühen 1 IRC 40-=-45 auf 50 mm Lange, Anlassen HRC 28-7-32 Ojcydieren.c 
Kegel endgültig an den Außenring des Lagers Nr. JT13 7206Y anpassen, cl Kegel 
endgültig an den Ring des Lagers Nr. m3 7304 anpassen 


gleichmäßig und ohne Verkantung in die Nabe 
bis zum Anschlag an den Bund zu treiben. 

Danach die Käfige der Lagerinnenringe mit 
Schmierfett füllen, dabei dafür sorgen, daß der 
Raum an den Rollen ganz gefüllt wird, und 
den Innenlagerinnenring in die Nabe stecken. 
Nachdem man auf diesen Ring eine Schicht 


Schmierfett gelegt hat, ist die Dichtung mit 
Hilfe eines Spezialdorms (Bild 173) einzupres¬ 
sen. 

Danach den Innenraum der Nabe mit 
Schmierfett füllen, den Außenlagerinnenring in 
die Nabe führen und zusammen mit diesem die 
Nabe auf den Zapfen schieben. 
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Nachstellung der Nabenlager 

Vom richtigen Nahstellen der Radlager 
hängen die Betriebszuverlässigkeit der Lager 
und die Fahrsicherheit des Kraftwagens ab. 

Unrichtige Einstellung der Lager ruft ein 
Festklemmen der Lager und einen Unfall des 
Fahrzeugs hervor. 

Darüber hinaus ist unrichtiges Einstellen 
oder Einbauen der Lager ein Grund für Flat¬ 
tern der Räder, ungleichmäßige Abnutzung der 
Reifen und schlechte Lenkbarkeit des Kraftwa¬ 
gens. 

Zum richtigen Einstellen der Nabenlager 
ist folgendes erforderlich: 

1. Die Mutter des Zapfens mit 0,8--1,0 mkg 
Anzugsmoment anziehen, dabei die Nabe durch¬ 
drehen, damit die Rollen in die richtige Lage 
kommen. 

2. Die Mutter um eine Kante (‘/ 6 Umdre¬ 
hung) zurückdrehen. 

3. Splint einstecken, wenn die Splintboh¬ 
rung und der Schlitz in der Mutter zusammen¬ 


fallen. Dabei berücksichtigen, daß zwecks Er¬ 
zielung großer Einstellgenauigkeit im Zapfen 
zwei zueinander rechtwinklige Splintbohrun¬ 
gen vorgesehen sind. 

4. Treffen der Schlitz in der Mutter und die 
Splintbohrung nicht zusammen, so hat man die 
Mutter um eine halbe Kante (‘/i 2 Umdrehung) 
weiter loszudrehen, damit der Schlitz und das 
Splintloch übereinstimmen, und den Splint ein¬ 
zustecken. 

5. Die Nabe nach dem Einstellen auf leich¬ 
ten Umlauf prüfen. Die Nabe soll sich von 
Hand sehr leicht und geräuschlos drehen las¬ 
sen. Nach dem Einstellen soll sich das Axial¬ 
spiel der Lager im Bereich 0,02—0,12 mm be¬ 
finden. 

Erschwertes Durchdrehen, größeres Spiel 
als Richtwert oder Geräusch beim Durchdrehen 
der Nabe deuten darauf hin, daß man noch¬ 
mals nachzustellen hat. Kann man nicht die 
erforderlichen Ergebnisse erzielen, so sind 
nochmaliges Überholen, Sichtprüfen und Aus¬ 
wechseln von verschleißten Teilen nötig. 
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BREMSEN 


TECHNISCHE DATEN 


Vorderradbremseinrichtungen . 

Art des Bügels. 

Anzahl der Kraftzyiinder der Bremseinrichtung . . 

Durchmesser der Kraftzylinder, mm . 

der großen . 

der kleinen. 

Hinterradbremseinrichtungen . 

Anzahl der Kraftzylinder der Bremseinrichtung . . 

Kolbenzahl je Zylinder . 

Zylinderdurchmesser, mm . 

Trommeldurchmesser, mm . 

Hydraulikantrieb der Bremseinrichtungen .... 

Betätigung der Bremseinrichtungen an den Rädern 

Standbremse 

I lauptbremszylinder 

Durchmesser des Hauptbremszylinders, mm .... 

Druckregler . 

Übersetzungsverhältnis des Reglers ohne Feder . . . 
Signaleinrichtung . 

Durchmesser des Zylinders der Signaleinrichtung, mm 

Druckdifferenz, die erforderlich ist, damit der Schalter der 
Signaleinrichtung anspricht, kplcm 2 . 

Servoeinrichtung. 

Übersetzungsverhältnis der Saugluftservoeinrichtung . . . 


Scheibenbremsen 

offen mit leicht abnehmbaren Klötzen 
4 

42,85 

33,96 

Trommelbremsen 

1 

2 

22 

230 

gesondert, mit einer Signaleinrichtung und mit einem 
Druckregler an den 1 linterradbremsen versehen 

mittels eines Pedals mit Verstärkung von einer 
mechanischen Saugluftservoeinrichtung 

mit Handbetätigung und mechanischem Antrieb an 
den Klötzen der Hinterradbremsen 


hydraulischer Regler mit Belastungsfeder 
2 

hydraulisch, Signalgabe über das Lecken der Brems¬ 
flüssigkeit durch Einschaltung einer Signallampe, 
wenn eine Druckdifferenz in den Abschnitten des 
Bremssystems auftritt 

9,12 

10,5—21 

Saugluftservoeinrichtung, mechanisch 
2.2 


aus zwei Kammern bestehend, nach dem Tandem¬ 
prinzip, mit gemeinsamem Behälter 

23,8 


Kurzbeschreibung der Baugruppen 
der Bremsanlage 


Hauptbremszy linder 
mit Saugluftservoeinrichtung 


Die Anordnung der Baugruppen der Brems¬ 
anlage ist schematisch in Bild 199 dargestellt. 
Das Prinzipschema der Bremsanlage ist in 
Bild 200 dargestellt. 


Der Hauptzylinder des hydraulischen Brem¬ 
senantriebs entspricht dem Tandemprinzip. Er 
besteht aus zwei besonderen Druckkammern, 
die mit unabhängigen hydraulischen Strom- 
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Bild 199. Schematische Darstellung zur 

/—Druckregler in der Hydraulikeinrichtung der Hin¬ 
terradbremse; 2 —Hebel des Handantriebs der Bremse; 

3 — Seil für die Handbetätigung der Bremse; 4 — Aus¬ 
gleicher der Seile der Handbetätigung der Bremse; 5 
Zwischenhebel für die Handbetätigung der Bremse; 0 — 
Bremspedal; 7 — Saugluftservoeinrichtung der Bremse; 

3 Ilauptzylinder der Bremse; 9 — Signaleinrichtung 
des Hydraulikantriebs der Bremsen; 10 —Bügel der vor¬ 
deren Bremse links; 11 — Schild der Vorderradbremse; 


Anordnung der Bremsanlagenbaugruppen; 

12 —Scheibe der Vorderradbremse; 13 —Bügel der Vor¬ 
derradbremse rechts; /-/—Biegsamer langer Schlauch 
der Bremsen; 15 — biegsamer kurzer Schlauch der Vor¬ 
derradbremse; /6 — Seil für den Handantrieb der Hin¬ 
terradbremse; 17 Bremsenleiste mit Friktionsbelag; 
18 —Schild der hinteren Bremse; 19 —Hinterer Brems¬ 
radzylinder; 20 — Spreizhebel der Handbremse; 21 — 
Abstandsleiste der Bremsbacken 


kreisen verbunden sind. Die erste Kammer A 
(Bild 201) steuert die großen Zylinder der vor¬ 
deren Scheibenbremsen, die zweite Kammer B 
steuert die hinteren Bremsen und die kleinen 
Zylinder der vorderen Scheibenbremsen. 

Zum Hauptzylinder gehört der Behälter 28, 
dessen innerer Hohlraum mittels einer Zwi¬ 
schenwand in zwei Abteilungen unterteilt ist. 
Jede Abteilung speist eine von den Kammern 
des Hauptzylinders. 

Um etwaigen Fällen einen übermäßigen 
Steigerung des Druckes infolge der Temperatur 
der Flüssigkeit in den Bremsstromkreisen vor¬ 
zubeugen, ist jede Kammer mit dem Speisungs- 
behählter über die Kompensationsöffnungen C 
verbunden. 

Während der Betriebsbewegungen der Kol¬ 
ben werden die Kompensationsöffnungen mit¬ 
tels des Arbeitskanten der Manschetten ge¬ 
schlossen, die Druckzonen werden vom Speise¬ 
behälter abgetrennt und es beginnt nun das 
Hinausfördern der Bremsflüssigkeit. 

Mechanische Saugluftservoeinrichtung 

Die mechanische Saugluftservoeinrichtung 
ist zwischen der Pedalbaugruppe und dem Ha¬ 


uptzylinder der Bremse angeordnet. Sie erzeugt 
beim Bremsen durch den Unterdrück im Saug¬ 
rohr des Motors eine zusätzliche Kraft am 
Stößel 16 des Kolbens im Hauptzylinder, die 
der vom Pedal herrührenden Kraft' verhältnis- 
gleich ist. 

Das Gehäuse der Saugluftservoeinrichtung 
besteht aus dem Tragkörper 4 und dem Deckel 
1, die untereinander mittels des Verbindungs¬ 
ringes 2 verbunden sind. Dieses Gehäuse ist in 
zwei Kammern mittels des Membrankolbens un¬ 
terteilt, der seinerseits aus dem Stahlsektoren 
7, die durch eine Gummiblende 3 abgedichtet 
sind. Auf dem Deckel des Gehäuses ist das 
Rückschlagventil 25 angeordnet, das den Hohl- 
raum unter dem Deckel mit dem Schlauch ver¬ 
bindet, der zum Saugrohr des Motors läuft, und 
der ein Hineingeraten des Benzingemisches in 
die Servoeinrichtung verhindert. Das Rück¬ 
schlagventil bewirkt das Beibehalten des Un¬ 
terdruckes in der Servoeinrichtung beim Sin¬ 
ken des Unterdruckes im Saugrohr des Motors. 

ln der vorderen Kammer, die mit dem Rück¬ 
schlagventil versehen ist, wird ein ständiger 
Unterdrück aufrechterhalten. Der Unterdruck¬ 
grad in der hinteren Kammer wird mittels 
einer Ventileinrichtung geregelt. Diese Ventil- 
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Bilcl 200. Prinzipschema der Bremseinrichtung im Kraftwagen “Moskvich-1500”: 


7 — Vorderradbremse mit Ständer und rechtem Hebel; 
2 —biegsamer Schlauch der großen Zylinder der Vor¬ 
derradbremse; 3 — biegsamer Schlauch der kleinen Zy¬ 
linder der Vorderradbremse; 4 — I Iauptbremszylinder; 
5 — Saugluftservoeinrichtung der Bremsen; 6 —Brems¬ 
pedal mit Kragarm; 7 — Bremssignalschalter; 8 — Zwi¬ 
schenhebel des Handantrieb der Bremse; 9 —Lasche des 
Ausgleichers am Handantrieb der Bremse; 10 — Aus¬ 
gleicher der Seile am Handantrieb der Bremse; 11 — 
hinteres Seil des Handantriebs der Bremse; 12 —Kon¬ 
trollampenschalter am Handantrieb der Bremse; 13 — 
Mechanismus des Handantriebs der Bremse; 14 — Druck- 


einrichtung besteht aus ringförmigen Ansät¬ 
zen auf der Stirnfläche des Gehäuses 13 des 
Kolbens und aus dem mittleren Gummiventil 8. 
Die Sektoren 7 werden durch das Einwirken 
der vom Kolbengehäuse herrührenden Kräfte 
und des Luftdruckes auf das Membran seitens 
der zweiten Kammer rings um den Lagerteller 
6 geschwenkt und wirken dadurch auf das mitt¬ 
lere Ventil. 

Der Lagerteller nimmt die Kraft des Kol¬ 
bens auf und vermittelt diese über den Schaft 
22 zum Kolben 41 der ersten Kammer des Ha¬ 
uptzylinders. 

Die gegenseitige Lage der Einzelteile der 
Ventileinrichtung wird durch die Lage des Re¬ 
gelventils 17 bestimmt, mit dessen Hilfe der 
Augenblick des Ventilschlusses geregelt wird. 
Es handelt sich hier um die Ventile, die beide 
Kammern untereinander verbinden. 

Zum Sicherstellen des garantierten Spiels 
zwischen der Stange der Saugluftservoeinric'h- 


regler im Hydraulikantrieb der Hinterradbremse; 75 — 
rechte Hinterradbremse; 16 — Bremssignallampe; 17 — 
T-Stück der Rohrleitungen an den Hinterradbremsen; 
18 linke Hinterradbremse; 19 — biegsamer Schlauch 
der Hinterradbremsen; 20 Zwischenaufhängung des 
hinteren Seiles; 21 — Kontrollampe; 22 — vorderes Seil 
des Handantriebs der Bremse; 23 — Rückholfeder des 
Zwischenhebels; 24 — Sammelrohr; 25 — Kontrollampen¬ 
schalter der Signaleinrichtung; 26 —Signaleinrichtung; 

27 — Kragarm zum Festhalten der biegsamen Schläuche; 

28 — Vorderradbremse mit Ständer und linkem Hebel 


tung und dem Kolben des Hauptzylinders ist 
in der Bauart der Stange, die Einstellung mit 
Hilfe der Einstellschraube 24 vorgesehen, deren 
Einschraubung das erwähnte Spiel vergrößert. 


Die Bremseinrichtungen 
der Vorderräder 

Die Scheiben 2 (Bild 202) der Bremsein¬ 
richtungen sind an die Naben der Vorderräder 
festgemacht und werden vom Bügel 1 umfaßt, 
der am Ständer der vorderen Aufhängung des 
Kraftwagens montiert ist. 

Der Bügel besteht aus zwei Gußeisengehäu¬ 
sen, die mittels Schrauben zusammengezogen 
werden und an beiden Seiten der Scheibe an¬ 
geordnet sind, ln jedem Gehäuse sind zwei 
Hydraulikzylinder verschiedenen Durchmessers 
vorhanden. Jedes Paar entgegengesetzt ange¬ 
ordneter Zylinder wird mittels Bohrungen zu- 
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Bild 202. Bremseinrichtung des vorderen Rades: 
/ Bügel; 2— Scheibe; 3— Schild; 4 — Leiste; 
5 Splint 


sammengefügt, die in den Gehäusen des Bü¬ 
gels vorgesehen sind und zwei unabhängige 
Betriebskreise bilden. 

Die Klötze 4 der Bremse sind aus Friktions¬ 
material hergestellt, das auf Stahlplatten ge¬ 
formt ist, und werden mittels zweier Splinten 5 
festgehalten. 

Die Bauart des Bügels ermöglicht eine 
automatische Einstellung des Spiels zwischen 
dem Klotz und der Scheibe in dem Maße, in 
welchem der Verschleiß erfolgt. 

Zum Schutz der Arbeitsflächen der Scheibe 
an den Scheibenbremsen ist der Schild 3 vor¬ 
gesehen, der das Eindringen von Schmutz und 
Feuchtigkeit verhindert und gleichzeitig eine 
genügende Abkühlung der Scheibe ermöglicht. 

Die Bremseinrichtungen 
der Hinterräder 

Die Bremseinrichtungen der Hinterräder 
sind mit Selbsteinstcllungsklötzen schwimmen¬ 
der Bauart bestückt. Die Bremsklötze 7 (Bild 
203) werden durch einen hydraulischen Rad¬ 
zylinder 2 mit zwei Kolben angetrieben. In den 


2 J * 



Bild 203. Bremseinrichtung des hinteren Rades: 

/ — Schild; 2 — Bremsradzylinder; 3 — Mutter der Ein¬ 
stellschraube; 4 - Einstellschraube; 5 lange Zugfeder; 
6 — Abstandsleiste; 7 — Bremsbacke; 8 — Spreizhebel; 
9 —Seilfeder; 10 — kurze Zugfeder 


Hydraulikzylindern befinden sich zwei auf¬ 
geschnittene und federnde Stahlringe, die mit 
Übermaß eingeführt werden und mit dem Kol¬ 
ben mittels eines Gewindes verbunden sind. 
Sie erfüllen die Rolle einer automatischen Vor¬ 
richtung, die ein ständiges Spiel zwischen dem 
Friktionsbelag und dem Spiegel der Trommel 
aufrechterhält. 


Signaleinrichtung 

Zum Warnen des Fahrers über eine even¬ 
tuell auftretende Beschädigung eines der 
Stromkreise der Bremseinrichtung ist im Hy¬ 
drauliksystem des Bremsenantriebs eine Sig¬ 
na lei nrichtung eingeschaltet. 

Die Signaleinrichtung besteht aus dem Ge¬ 
häuse 7 (Bild 204) und zwei Kolben 3 und 9, 
die das Gehäuse in zwei isolierte Kammern un¬ 
terteilt. Die Beschädigung eines der Abschnit¬ 
te der Bremseinrichtung führt zu einem Sinken 
des Druckes in einer der Kammern, wodurch 
der Gleichgewichtszustand der Kolben gestört 
wird, die bei ihrer Bewegung die Kontakte des 
elektrischen Schalters 8 schließen, der seiner¬ 
seits das Kontrollämpchen an der Gerätetafel 
aufleuchten läßt. 
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Bild 204. Signaleinrichtung: 

/ — Endstutzen; 2 — Kugel; 3— langer Kolben; 4 — 
Kolbendichtungsring; 5 —Dichtungsscheibe; 6—Stopfen; 
7 —Gehäuse der Signaleinrichtung; 8— Kontrollampen¬ 
schalter; 9 — kurzer Kolben; 10 —- Dichtungsscheibe 

Druckregler im Hydraulikantrieb 
der Hinterradbremsen 

Der Druckregler korrigiert beim Bremsen 
den Druck der Bremsflüssigkeit in den hinteren 
Bremseinrichtungen und schließt die Möglich¬ 


keit einer Vorblockierung der hinteren Räder 
aus. Dies wird durch Verringerung des Druckes 
in den Hinterradbremsen in bezug auf den 
Druck in den Vorderradbremsen, verhältnis¬ 
gleich zur dynamischen Belastung der Hinter¬ 
achse erzielt. 

Der Regler ist am Karrosserieboden ange¬ 
bracht und reagiert mit Hilfe der Belastungsfe¬ 
der 1 (Bild 205) auf die von der Hinterachse 
wahrgenommene Belastung. Im Gehäuse 15 
des Reglers ist die Büchse 14 des Kolbens 25 
angeordnet, die mit einem Kugelventil versehen 
ist. Die Dichtmanschette 28 des Kolbens unter¬ 
teilt das Gehäuse des Reglers in zwei Hohl- 
räume von denen der eine mit den hinteren 
Bremsen und der andere- über Rohrleitungen 
mit dem Hauptzylinder verbunden ist. 

Am Kolben ist der Sleuerkegel 7 angeord¬ 
net, der die Kugel des Ventils anhebt oder 
senkt, sobald der Kolben seine Verschiebungen 
voll führt, wodurch die Hohlräume entweder un¬ 
tereinander verbunden oder agbetrermt werden. 

Beim Bremsen korrigiert der Kolben durch 
das Einwirken der Belastungsfeder und auch 
infolge des Druckes der Bremsflüssigkeit sei¬ 
tens verschiedener Hohlräume den Druck im 
Stromkreis der hinteren Bremseinrichtungen. 
Dadurch wird das Kugelventil geöffnet oder 
geschienen. 



Bild 205. Druckregler im Hydraulikantrieb der Hinterradbremsen: 


/ — Belastungsfeder; 2 — Einstellschraube; 3 — Arretier- 
mutter; 4 — Druckhebel; 5— Schutzhülle; 6 - Ständer 
für die Belastungsfeder; 7 Führungskegel des Kugel¬ 
ventils; 8 — Anpreßscheibe des Führungskegels; 9— Ar¬ 
retierscheibe; 10 -Zwischenscheibe; II — Dichtungsring 
der Kolbenbüchse; 12 —Kugel; 13 — Anpreßfeder der 
Kugel; 14 — Kolbenhülse; 15 — Gehäuse des Druckreg¬ 
lers; 16 —Federscheibe; 17- Rückholfeder des Kolbens; 


18 —Hülse zum Festhalten des Gehäuses; 19 — Ab¬ 
standshülse; 20 — Schraube zum Festhalten der Feder; 
21 Anschlagstift; 22 — Achse des Druckhebels; 23 — 
Kragarm; 24 — Dichtungsmanschette für die kleine Kol¬ 
benstufe; 25 — Kolben; 26 — Dichtungsring der Hülse; 
27 — Anschlagbügel des Kolbens; 28 — Dichtungsman¬ 
schette der großen Kolbenstufe 
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Handantrieb der Bremse 

Der Handantrieb der Bremse erfolgt auf 
mechanische Weise und wirkt auf die Brems¬ 
klötze 17 (Bild 199) der Hinterräder. Der Hebel 
2 des Bremsenantriebs befindet sich innerhalb 
der Karrosserie auf dem Fußbodentunnel. 

Der Hebel ist über das Vorderseil 3 mit dem 
Zwischenhebel 5 verbunden. Vom Zwischenhe¬ 
bel aus erfolgt über den Ausgleicher 4 die Ver¬ 
bindung mittels der Seile 16 mit den Lösungs- 
hebcl 20, die auf die Bremsklötze der hinteren 
Bremsen einwirken. 


Bestimmung des technischen Zustandes 
der Bremseinrichtung 

Eine technisch intakte Bremseinrichtung 
sichert ein gleichmäßiges Abbremsen des Kraft¬ 


wagens. Beim Bremsen während des Fahrens 
mit einer Geschwindigkeit von 50 km/h auf 
einem waagerechten Straßenabschnitt mit tro¬ 
ckener Betondecke muß die Bremse.inrichtung 
eine Verlangsamung von 8 m/s 2 bei einem 
Kraftaufwand am Bremsenpedal von 30 kp 
bewirken. Der Arbeitshub des Pedals darf 
dabei 110 mm nicht übersteigen. 

Der Handantrieb der Bremseinrichtungen 
der Hinterräder muß dem Kraftwagen auf 
einem Abhang von mindestens 25 Prozent zu¬ 
rückhalten, wobei die Verstellung des Handhe¬ 
bels um höchstens 8 Einschnappungen erfolgen 
darf. 

Zum Prüfen der Wirksamkeit der Bremsein¬ 
richtung werden Spezialstände verwendet. 


Tafel 28 


Wesentlichste Störungen im Wirken der Bremseinrichtung, 
ihre Ursachen und Behebung 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

2 


Zu großer Hub des Bremspedals 


Lecken der Bremsflüssigkeit aus der Bremseinrichtung 


Eindringen vcn Luft in die Bremseinrichtung infolge Feh¬ 
lens der Bremsflüssigkeit im Ausgleichbehälter des Haupt- 
bremszylinders 

Mangelhaftes Wirken der Manschettendichtungen des Haupt- 
bremszylinders 

Falsch eingestellter Gesamtweg des Bremspedals 


Vergrößerung des Spiels zwischen Bremsbacke und Brems¬ 
trommel irgendeines Rads infolge verminderter Arbeitsfä¬ 
higkeit der selbsttätigen Vorrichtung 


Die Ursache des Leckens feststellen, durch Auswechs¬ 
lung der beschädigten Einzelteile oder durch ein Nach¬ 
ziehen der Schraubverbindungen beheben *. 

Die Bremsflüssigkeit durch die Bremseinrichtung durch¬ 
pumpen 

Die Bremsflüssigkeit in den Ausgleichbehälter des Ha¬ 
uptbremszylinders bis zum normalen Höhenstand ein- 
gießen und durch die Bremseinrichtung durchpumpen 

Den Bremshauptzylinder auseinanderbauen und die ver¬ 
schleißten Einzelteile ersetzen 

Gesamtweg des Bremspedals in Mitte Fußplatte messen. 
Ist der Pedalweg bis zum Anschlag an den Boden kür¬ 
zer als 150+5 mm. den Pedal weg mittels Beilagen zwi¬ 
schen Flansch des Hauptbrcmszylinders und Schild des 
Karosserievorderteils nachstellen 

Bei abgenommenem Rad durch die größere Öffnung in 
der Bremstrommel die Bremsbacke finden, deren am 
Radbremszylindcrkolben anliegende Backenkuppe sich 
beim Niedertreten und Freigeben des Pedals um mehr 
als 2 mm (an neuen Bremsen um 1,4... 1,7 mm) ver¬ 
schiebt 

Bremstrommel abnehmen, Durchmesser an mittlerem Teil 
messen und sich vergewissern, daß der Fehler richtig 
ermittelt ist. Ist der Durchmesser kleiner als 229 mm, 
so ist dies ein Zeichen für verminderte Belriebsfähigkcit 


Zum Beheben des Leckt ns der Bremsflüssigkeit an den Anschlußstellen der biegsamen Schläuche an den Brem¬ 
senbügel oder an der Anschlußstelle des T — Stückes der Hinterachse ist das entgegengesetzte Endstück des bieg 
samen Schlauches zu lösen, die Mutter der Rohrleitung zu diesem Zwecke auszuschrauben und die Mutter zum Fes4- 
halten des biegsamen Schlauches am Kragarm abzuschrauben. 
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Folge 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

2 


Willkürliches Abbremsen 

Falsche Einstellung der Saugluftservoeinrichtung 

Haftenbleiben des mittleren Ventils am Kolbengehäuse der 
Servoeinrichtung 

Verschmutzung des Loches im Deckel des Ausgleichbehälters 
am Hauptzylinder 

Unvollständige Rückkehr des Bremspedals nach dem 
Bremsvorgang 


Anschwellen der Manschetten am Hauptbrems- und an den 
Radzylindern 


Verschmutzung der Ausgleichöffnung im Hauptbremszylin¬ 
der 

Überlappung der Ausgleichöffnung mit der Kante der Man¬ 
schette infolge eines unvollständigen Rückzuges des Kolgens 
bei völlig losgelassenem Pedal 


Anwärmung der Bremstrommel am Vorderrad i 

Kein Spiel zwischen Bremsbacke und Bremstrommel, weil 
der Kolben des Radbremszylinders in bezug auf den Ring 
der selbsttätigen Vorrichtung falsch eingestellt ist 


Rückholfeder der Bremsbacken abgeschwächt oder gebrochen 
Infolge geschwollener Manschetten der Radbremszylinder 
kehren die Bremsbacken nicht in die Entbremsstellung zu¬ 
rück 

Verkantung der Bremsbacken wegen falscher Lage der 
Tragstützen 6' (Bild 174) und 27 (Bild 175) infolge ver¬ 
formter Bremsschilde 8 (Bild 174) und 5 
Betätigungsseile der Handbremse übermäßig angezogen 
Falsche Einstellung der Exzenterachse des Spreizhebels für 
Handbetätigung der Hinterradbremsen 

Klemmen des Betätigungsseils der Handbremse im Füh¬ 
rungsrohr am Hinterradbremsschild 


der selbsttätigen Vorrichtung. Um die Störung zu be¬ 
seitigen genügt es, die Rückholfeder der Bremsbacken 
zu entspannen, indem man ein Ende der Feder in eine 
Bohrung 5 mm 0 neben ansteckt. Wenn die Betriebsfä¬ 
higkeit der selbsttätigen Vorrichtung nicht wiederherge¬ 
stellt wird, so ist der geschlitzte Federring zusammen 
mit dem Kolben zu erneuern. Die Reihenfolge beim Er¬ 
setzen ist unten angegeben 

des Kraftwagens 

Die Servoeinrichtung nachstellen (siehe unten • Zusam¬ 
menbau und Einstellung der Saugluftservoeinrichtung”) 
Die Einzelteile des mittleren Ventils mit Molybdändisul- 
fidpulver bearbeiten 
Das Loch säubern 

Das Bremspedal ausbauen, seine Achse von Schmutz, 
Rost, Einbeulungen säubern; die Grate von der Plaste¬ 
büchse in der Pedalöffnung entfernen, die Rückholfeder 
des Pedals ersetzen 

Die Bremsflüssigkeit abfließen lassen und den ganzen 
Hydraulikantrieb der Bremsanlage mit frischer Brems¬ 
flüssigkeit durchspülen, die beschädigten Gummieinzel¬ 
teile ersetzen. Die Bremsanlage mit der empfohlenen 
Bremsflüssigkeit füllen 

Den Ausgleichbehälter und die Verbindungshülsen aus¬ 
bauen. Mit weichem Draht 0 0,6 mm die Ausgleichöff¬ 
nungen säubern 

Den Hauptbremszylinder auseinandernehmen, die Einzel¬ 
teile mit frischer Bremsflüssigkeit waschen. Den Brems¬ 
hauptzylinder zusammenbauen und sich davon verge¬ 
wissern, daß die Kolben energisch zurückgehen und die 
Ausgleichöffnungen freilassen 

ifolge eines willkürlichen Bremsvorganges 

Bremstrommel und Bremsbacke abnehmen. Den Kolben 
im Uhrzeigersinn in den Radbremszylinder schrauben, 
bis Widerstand fühlbar ist. Den Kolben zusammen mit 
dem Ring der selbsttätigen Vorrichtung mit einem Aus¬ 
treiber aus Holz und mit leichten Hammerschlägen um 
2 ... 2,5 mm in den Zylinder schieben. Anschließend den 
Kolben um eine halbe Umdrehung (180°) gegen den 
Uhrzeigersinn herausdrehen, um Äxialspiel des Kolbens 
in bezug auf den Ring der selbsttätigen Vorrichtung zu 
erzielen. Bremsbacken und Bremstrommel wieder erset¬ 
zen und sich nach kräftigem Niedertreten des Pedals 
überzeugen, daß die Bremstrommel freien Umlauf hat 
Bremstrommel abnehmen und Feder erneuern 
Bremstrommel und Bremsbacken ausbauen und Kolben 
aus Radbremszylinder herausschrauben. Teile mit Alko¬ 
hol oder frischer Bremsflüssigkeit sorgfältig waschen 
und schadhafte Manschetten erneuern 
Bremstrommel und Bremsbacken abnehmen und Brems¬ 
schilde nebst Tragstützen richten, bis die Bremsbacken 
in bezug auf Bremstrommel parallel liegen 
Den Anzug der Belätigungsseile regeln 
Exzenterachse des Spreizhebels für Handbetätigung an 
der betreffenden Hinterradbremse nachstellen 
Seile trennen und aus den Führungsrohren herausziehen, 
die letzteren reinigen und nach Abschmieren der Seile 
wieder zusammenbauen. Anschließend die Seile auf freie 
Bewegung in den Rohren prüfen 
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Folge 


Ursache der Störung Behebung der Störung 

_ 1 _ 2 

Anwärmung der Bremstrommel am Hinterrad infolge eines willkürlichen Bremsvorganges 

Festfressen der Bremsbacken infolge einer übermäßigen Die Bremsbacken ausbauen. Die Lagerflächen der Brems- 
Verschmutzung der Lagerflächen des Bügels backen und des Bügels säubern. Zum Entfernen des 

Schmutzes ist die Verwendung von White—Sprit zuläs¬ 
sig, wonach aber die zu säubernden Flächen mit Seifen¬ 
wasser abzuspülen und mit einem Preßluftstrahl zu 
trocknen sind 

Verkeilung der Kolben infolge Verschmutzung und Rost- Den Bügel abmontieren, Schmutz und Rost entfernen, 
bildung in den Zylindern des Bügels Schmutzschutzhüllen ersetzen 

Beim Bremsen wird der Kraftwagen seitwärts geschleudert 

Verschmutzung oder Verfettung der Bremsbeläge Bremstromrnel abnehmen, Bremsen von Schmutz und Ol 

säubern. Bremsbacken mit verölten Belägen ersetzen 
oder die Oberfläche der Bremsbeläge im äußersten Fall 
mit Grobfeile gründlich säubern und mit heißem Seifen¬ 
wasser mittels Haarbürste waschen. Gleichzeitig feststel¬ 
len. warum die Bremsbacken verölt sind, und die Ur¬ 
sache beheben (die Stopfbüchsen in Radnaben und Achs¬ 
wellengehäusen sowie Kolbenmanschetten der Radbrems¬ 
zylinder auf ihren Zustand prüfen) 

Die Rohrleitungen oder Schläuche, die Bremsflüssigkeit zu Rohrleitungen, Schläuche und Anschiußmuffen auseinan- 

den Bremszylindern an der einen Seite des Kraftwagens derbauen und mit Alkohol oder frischer Bremsflüssigkeit 

zuführen, sind verschmutzt durchspülen, darauf mit Druckluft (von einem Kompres¬ 

sor oder von einer Reifenpumpe) durchblasen. Schläuche, 
Muffen oder Rohre die sich nicht reinigen lassen, durch 
neue ersetzen 

Risse und Kratzer auf der Arbeitsfläche der Bremstrommel Die Bremstrommel abmontieren und die schadhaften 
des Hinterrades Stellen säubern. Nötigenfalls die Bremstrommel ausdre¬ 

hen und schleifen bzw. ersetzen 

Die Hinterräder werden früher als die Vorderräder abge- Den Druckregler nachstellen (siehe unten den Abschnitt 

bremst, weil der Druckregler der Hinterradbremsen falsch “Auseinander- und Zusammenbau sowie Einstellung des 

eingestellt ist Druckreglers“) 

Undichtes Anliegen der Kugel in der Aussparung der Druck- Den Druckregler auseinaderbauen, mittels leichter Ilam- 

reglerhülse an den Hinterradbremsen merschläge über einen Dorn die Kugel in der Ausspa¬ 

rung des Ventils verdichten 

Schwierige Verschiebung des Kolbens in der Druckregler- Den Druckregler auseinanderbauen, die Manschette des 

hülse an den Hinterradbremsen Kolbens ersetzen, den Spiegel der Hülse von Verschmut¬ 

zung säubern, nötigenfalls die Hülse ersetzen 

Undichtheit zwischen den Hohlräumen des Druckreglers in- Den Druckregler auseinanderbauen, sämtliche Einzel¬ 
folge Zerstörung der Dichtungen zwischen den Hohlräumen teile waschen, die beschädigten Dichtungen ersetzen 

Zum Abbremsen des Kraftwagens ist ein übermäßiger Kraftaufwand beim Drücken 

auf das Pedal erforderlich 

Die Bremsbackenbeläge sind verschmutzt oder verölt Die Bremseinrichtungen der Räder von öl und Schmutz 

säubern. Die Bremsbacken mit verölten Bremsbelägen 
ersetzen oder die Oberflächen der Bremsbeläge mit einer 
Feile sorgfältig säubern, daraufhin mit heißem Wasser 
und Seife mittels einer Haarbürste waschen 

Mangelhaftes Anliegen der Bremsbeläge an die Arbeitsflä- Die heraustretenden Stellen der Bremsbeläge mit einer 
che der Bremstrommel Feile abfeilen. Neue Bremsbeläge sind nicht abzufeilen, 

weil sie sich nach zurückgelegten 500 km einarbeiten 
werden 

Die Bremsbeläge weisen zu niedrige Friktionseigenschaften Die Bremsbeläge ersetzen 
auf 

Das Luftfilter der Saugluftservoeinrichtung ist verschmutzt Das Luftfilter abmontieren und mit Benzin waschen 

Die Membran des Kolbens der Saugluftservoeinrichtung ist Die Membran ersetzen 

beschädigt 

Die äußere Manschette des Ilauptbremszylinders ist falsch Den Hauptbremszylinder ausbauen, den Arretierring und 

eingebaut oder beschädigt (die Arbeitskante der Manschette die äußere Manschette herausnehmen. Die Manschette 

sinkt in die Nut ein) richtig einbauen, nötigenfalls ersetzen 

Die Manschette des Kolbengehäuses in der Saugluftservo- Die Manschette ersetzen, das Kolbengehätise von 

einrichtung ist beschädigt oder verschmutzt Schmutz säubern und schmieren 

14* 
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Folge 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

2 


Die Oberfläche des Kolbengehäuses der Saugluftservoein¬ 
richtung ist beschädigt 

Der Dichtungsring des Deckels der Saugluftservoeinrichtung 
ist beschädigt 

Am Rückschlagventil ist die Dichtung mangelhaft 


Die Saugluftservoeinrichtung auseinanderbauen, das 
Kolbengehäuse ersetzen, die Saugluftservoeinrichtung 
zusammenbauen und einstellen 

Den Hauptbremszylinder ausbauen, den beschädigten 
Dichtungsring ersetzen 

Die Dichtung ersetzen 


Handbremse wirkt schwach 


Betätigungsseile gestreckt und schwach 


Falsch gelegen Exzenterachse des Sprcizhebels an Hinter¬ 
radbremse 


Klemmen der Seile in Führungsrohren an Hinterradbrems¬ 
schilden 


Seilspannung mit der Bremsausgleichvorrichtung (bei 
Bedarf durch Schwenken des Bremsseilausgleichers um 
180°) nachstellen 

Bremstrommel abnehmen und Seile mit der Ausgleich¬ 
vorrichtung entspannen. Die Spreizhebellage mittels Ex¬ 
zenterachse (bei Bedarf durch Schwenken der Abstands¬ 
leiste um 180°) nachstellen. Danach die Seile richtig 
spannen 

Seile trennen. Führungsrohre reinigen und Seile schmie¬ 
ren 

Nach Einbringen die Seile auf freie Beweglichkeit in den 
Rohren prüfen 


Knarr- und Quiekgeräusche an den Bremsen 


Die Bremsbeläge sind infolge eines ölleckens verölt 

Schwierige Verschiebung einzelner Kolben innerhalb der 
scylinder Scheibenbremsenbügel durch Verschmutzung des 
Zylinderspiegels oder des Anschwellens der Manschetten in¬ 
folge eines Auftreffens auf dies« vo» Mineralölen 


Das Öllecken beheben, die Bremsbeläge mit warmem 
Seifenwasser sorgfältig säubern 

Die Bügel auseinanderbauen, die beschädigten Einzel¬ 
teile ersetzen, die Oberfläche der Zylinder säubern und 
die Bügel zusammenbauen. Bei der Durchführung dieser 
Arbeit sind die Anweisungen im Abschnitt “Instandset¬ 
zung der Vorderbremsen” zu beachten 


Tafel 29 


Höchstzulässiger Verschleiß an den wesentlichsten untereinander 
gekoppelten Einzelteilen der Bremsanlage und ihrer Antriebseinrichtungen 



Mö^hstzulässigc 

Abmessungen, 

mm 

Höchstzulässiger Verschleiß, mm 

Benennung der Einzelteile 

an der Dicke 

um Durchmesser 

1 

2 

3 

4 

Scheibe der Vorderradbremse 

11 

Axialschlag der Scheibe bis 0,12 
(Messung am Kraftwagen) 

— 

Bremsbelag der Vorderbremsenbacke 

— 

3,0 bis zum Bremsbackenmetall 

— 

Bremstrommel 

0231,6 

— 

Ellipsenform bis 0,2 
Kcgeligkeit bis 0,1 

Bremsbelag der Hinterbremsenbacke 

— 

1,5 

bis zum Bremsbackenmetall 

—* 

Achse des Bremspedals 

— 

— 

0,25 

Hülse des Bremspedals 

— 

— 

0,15 

Koben des Hinterradbremszylinders 

021,83 


0,1 

Kolben des Hauptbremszylinders 

023,58 


0,12 

Arbeitsfläche (Spiegel) des I Iauptbremszy- 
linders 

023,94 


0,06 
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Tafel 30 


Nennmaße, Toleranzen, Spiele und Übermaße an den wesentlichsten zusamrnengefügten 

Einzel teilen der Bremsbe tätigungsein rieht ung 



Nennmaß 

Nr. und Benen- 

Nennmaß 

Zu'ässlg 

Nr. und Benennung 
des Einzelteils (der Welle) 

iles Durchmessers 
und Toleranz, 
mm 

nung des nngo- 
fügten Einzel- 

des Durchmessers 
und Toleranz, 

Spiel 

über miß 

teils (der foh- 
1 ung) 

mm 

min. 

max. 

min. 

mu x. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

412-3^01067 

42,83 -0,06 

412-3501044 

J 5—20 

42,85 +0,os 

0,02 

0,13 


— 

Großer Kolben des Rad¬ 
zylinders der Bremse 

412-3501066 

33. ö4- 0 ’ 06 

412-3501049 

50 20 

Bügelkörper — 
große Zylinder 

412-3501044 

33.96+ 0,05 

0,02 

0,13 





45—20 





Kleiner Kolben des Rad¬ 
zylinders der Bremse 

403-3505033 

Dichtungsmanschette am 
Kolben des Radzylinders 
der Bremse 

23,4± 0 ’ 2 

Biigelkörpcr — 
kleine Zylinder 

402-3502046-20 
Radzylinder der 

1 linterbremse 

22+0,04 > 

— 

— 

1,155 

1,6 

412-3502055 

Kolben des Radzylinders 
der Hinterbremse 

99— 0,04 
ZZ - 0 ,G 7 

402-3502046-20 
Radzyldndcr der 
Hinter bremse 

22 + 0,045 

0,04 

0,115 

0,434 

0,5 

412-3502060 

Anschlagring des Kol¬ 
bens am Radzylinder der 
Bremse 

22 5-0,021 

402-3502046-20 
Radzylinder der 
Hinterbremse 

22 + 0.045 



412-3505024 

Kolben der ersten Kam¬ 
mer des Hauptzylinders 

23,73 —0,03 

412-3505015 
Oehäuse 
des Haupt Zylin¬ 
ders der Bremse 

23,8 +0,02 

0,07 

0,12 



412-3505042 

Hauptmanschette des 

Kolbens am Hauptzylin¬ 
der 

25,1-°' 38 

412-3505015 
Gehäuse 
des Haupt Zylin¬ 
ders der Bremse 

23 i8 + 0, »2 



0.9 

1.3 

412-3505045 

Absonderungsmanschet¬ 
te der Kammern des Ha- 
uptzylinders der Bremse 

24,84-°- 51 

112-3505015 

Gehäuse 

des Haupt Zylin¬ 
ders der Bremse 

23 8 +0,02 



0,51 

1,04 

412-3505024 

Kolben der ersten Kam¬ 
mer des Hauptzylinders 

1 6 - 0,05 
lo - 0,07 

412-3505036 
„Außere Manschet¬ 
te des Haupt Zy¬ 
linders der Breni- 

15,15 +0 * 25 



0,53 

0,8 

412-3501080 

Scheibe der Vorderbrein- 

se 

1 2,8 ”■ 12 



— 

— 




Instandsetzung der Bremse 

Sämtliche Instandsetzungsarbeiten sind bei 
Beachtung nachstehender Forderungen vorzu¬ 
nehmen: 

1. Die gewaschenen und zum Zusammenbau 
fertiggestellten Einzelteile sind auf sauberes 


Glanzpapier, das keinerlei Fasern zurückhält, 
anzuordnen. 

2. Das Abwischen der Einzelteile darf mit 
Lappen nicht erfolgen. 

3. Zum Entfernen der Bremsflüssigkeit von 
der Oberfläche der zusammengebauten Bau¬ 
gruppe darf nur Gaze verwendet werden. 
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4. Der Auseinanderbau der Baugruppen 
ohne besondere Notwendigkeit ihrer Instandset¬ 
zung darf nicht vorgenommen werden. 

5. Die Verwendung zwecks Instandsetzung 
von Einzelteilen, die in anderen Baugruppen 
wirken, ist unzulässig. 

6. Um einer eventuellen Beschädigung der 
Einzelteile vorzubeugen, sind die Auseinander¬ 
bau- und Zusammenbauarbeiten mit Verwen¬ 
dung von Spezialwerkzeug und -Vorrichtungen 
vorzunehmen. 

7. Verboten ist das Vermischen von Brems¬ 
flüssigkeiten verschiedener Hersteller, deshalb 
ist bei der Durchführung von Instandsetzungs- 


Um einem überflüssigen Auseinanderbau 
der Baugruppen bei der Behebung von Störun¬ 
gen in der Bremseinrichtung vorzubeugen, ist 
vor der Demontage oder vor dem unmittelba¬ 
ren Auseinanderbau der Baugruppen eine Ver¬ 
gewisserung über die Richtigkeit der Bestim¬ 
mung des vorausgesetzten Mangels erforder¬ 
lich. 

Mängel, die Einlecken der Bremsflüssigkeit 
bewirken, bzw. andere Mängel der Bremsein¬ 
richtungen können leicht durch äüßere Besichti¬ 
gung festgestellt werden. 

Wenn die Störung durch das Aufleuchten 
der Kontrollampe gemeldet wird, bei äußerer 



Bild 206. Einbau der Manschetten 
des Hauptzylinders: 

1 — Außen Manschette; 2 — Ha¬ 
uptmanschette; 3 — Trennman¬ 
schette 


arbeiten die Bremsflüssigkeit nur einer einzi¬ 
gen Marke zu verwenden, die für den betreffen¬ 
den Kraftwagen vorgesehen ist. 

, 8. Bei der Wartung oder Instandsetzung des 

Kraftwagens ist die Bremsflüssigkeit nach zwei 
Einsatzjahren auszuwechseln. 

9. Es empfiehlt sich, unabhängig von ihrem 
Zustand, sämtliche Gummiteile, die in den 
Bremseinrichtungen verwendet werden, durch 
neue nach 64 000 km oder nach drei Einsatzjah¬ 
ren des Kraftwagens durch neue zu ersetzen, 
um einem Versagen der Baugruppen infolge 
Alterung und Ermüdung des Gummis vorzubeu¬ 
gen. 

10. Die biegsamen Schläuche der Bremsen 
müssen gegen neue nach 64 000 km oder nach 
drei Einsatzjia'hren ausgewechselt werden, 
wenn die Kilometerzahl nicht größer ist. 


Besichtigung aber das Lecken der Bremsflüs¬ 
sigkeit nicht festgestellt wurde, so ist zum Be¬ 
stimmen des Mangels im stehenden Kraftwa¬ 
gen mit nichtarbeitendem Motor das Bremspe¬ 
dal zu betätigen und, sobald die Kontrolllampe 
aufleuchtet, das Pedal in gedrücktem Zustand 
zu halten und das Entlüftungsventil der großen 
Zylinder abzuschrauben. Wenn das Bremsenpe¬ 
dal einen zusätzlichen Hub bei demselben 
Kraftaufwand erhält, so zeugt dies davon, daß 
im hydraulischen Stromkreis der kleinen und 
der hinteren Zylinder ein Mangel zu verzeich¬ 
nen ist. Der wahrscheinlichtste Mangel in die¬ 
sem Falle ist der unbefriedigende Zustand der 
Manschette (Bild 206) der zweiten Kammer 
oder die Spiegeloberfläche des Hauptzylinders 
in der Betriebszone dieser Manschette ist in 
unbefriedigendem Zustand. Möglich ist auch 
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eine Beschädigung am Sitz der erwähnten 
Manschette am Kolben. 

Bei Nichtvorhandensein eines zusätzlichen 
Hubes der Pedale ist das Entlüftungsventil aus 
den kleinen Zylindern zu öffnen. 

Wenn das Pedal in diesem Falle einen zu¬ 
sätzlichen Hub erhält, so ist der Mangel in der 
Manschetten zu suchen. Sollte die Manschette 
unbefriedigend wirken, wird die Bremsflüssig¬ 
keit innerhalb des Behälters aus dem Hohlra¬ 
um, der neben der Servoeinrichtung liegt, in 
einem anderen Hohlraum umgepumpt werden. 

ln den oben beschriebenen Fällen ist der 

1 Iauptzylinder auszubauen, auseinanderzubau¬ 
en und dessen Mängel einer Behebung zu un¬ 
terziehen. 

Bei einem willkürlichen Abbremsen des 
Kraftwagens kann als Ursache der Störung das 
Schließen der Kompensationslöcher durch die 
Kanten der Manschetten gelten. In diesem Fal¬ 
le ist der Behälter des Hauptzylinders auszu¬ 
bauen und mittels eines Stückes weichen Drah¬ 
tes mit abgestumpften Ende sind die Kanten 
der Manschette durch die Kompensationslöcher 
abzutasten. Wenn das Drahtende nicht auf elas¬ 
tischen Widerstand stößt, bis auf eine Tiefe von 

2 nun hinabsinkt, so ist das Loch mittels der 
Kante der Manschette nicht geschlossen. Wenn 
aber der in das Kompensationsloch eingeführte 
Draht auf elastischen Widerstand stößt, ist der 
Ausbau des Hauptzylinders erforderlich. Das 
Freimachen des Kompensationsloches nach dem 
Ausbau des Hauptzylinders zeugt von einer 
falschen Einstellung der Servoeinrichtung. Da 
der Hauptzylinder ausgebaut ist, empfiehlt es 
sich in diesem Falle, mit der Hand den Kol¬ 
ben des Hauptzylinders einigemale zu drücken, 
um die Intensität der Zurückkehr der Kolben 
in die Ausgangslage zu bestimmen. 

Wenn die Kompensationsöffnung am aus 
dem Kraftwagen ausgebauten Hauptzylinder 
durch die Kanten der Manschetten geschlossen 
verbleibt, ist der Hauptzylinder auseinanderzu¬ 
bauen. Die Ursachen des erwähnten Mangels 
können wie folgt genannt werden: 

- das Aufschwemmen der Manschetten des 
Hauptzylinders, 

die Verschmutzung des Spiegels im Ha¬ 
uptzylinder; 

— Bruchschaden an der Rückholfeder. 

Aus- und Auseinanderbau 
des Hauptbremszylinders 

Der Aus- und Auseinanderbau des Haupt¬ 
bremszylinders ist in nachstehender Reihenfol¬ 
ge vorzunehmen: 

1. Den Hauptzylinder von Schmutz säu¬ 
bern, ebenso die Servoeinrichtung und die 
Stahlrohrleitungen, die vom Hauptzylinder ab- 
führen. 


2. Die Rohrleitungen vom Llauptzylinder 
abtrennen. 

3. Den Hauptzylinder ausbauen und zu die¬ 
sem Zweck zwei Muttern zum Befestigen des 
Hauptzylinders an die Servoeinrichtung ab- 
schrauben. 

4. Den Deckel vom Behälter abnehmen und 
die Bremsflüssigkeit abfließen lassen. 

5. Den llauptzylinder mit dem Behälter 
sich in diesem Falle, mit der Hand den Kol¬ 
ben 41 der ersten Kammer drücken (Bild 201), 
die Bremsflüssigkeit aus dem Hauptzylinder 
abfließen lassen. 

6. Durch Benutzung einer llolzschaufel als 
Hebel ist der Behälter vom Zylinder abzuneh¬ 
men. 

7. Die Verbindungsmuffen 30 aus dem Ge¬ 
häuse des Hauptzylinders herausnehmen. 

8. Den Anschlagstift des Kolbens der zwei¬ 
ten Kammer mittels einer Kombinationszange 
mit schmalen und dünnen Backen herauszie¬ 
hen. 

9. Den Stellring 44 mittels einer Kombina¬ 
tionszange herausziehen. 

10. Mit der Hand den Kolben mit den Man¬ 
schetten und Beilageringen am Kolbenschaft 
41 der ersten Kammer ergreifen und herauszie¬ 
hen. Dabei kann der Kolben der zweiten Kam¬ 
mer ebenfalls herausgezogen werden. Im ent¬ 
gegengesetzten Falle ist zum Herausnehmen 
der im Hauptzylinder verbliebenen Einzelteile 
durch Schläge auf die Stirnfläche des Zylinders 
seitens der ersten Kammer auf ein sauberes 
Brett der Kolben durch die erste Kammer zu 
schieben und herauszunehmen. Zum Ausbauen 
des Kolbens kann auch Preßluft verwendet wer¬ 
den. 

11. Der Spiegel des Zylinders ist aufmerk¬ 
sam zu besichtigen, da eine Vergewisserung 
über vollkommene Sauberkeit des Spiegels des 
Zylinders und der Arbeitsfläche der Kolben un¬ 
bedingt erforderlich ist. Unzulässig ist, das 
Vorhandensein von Roß, von Anrissen und an¬ 
deren Unebenheiten. 

Zum Beheben der Mängel vom Spiegel des 
Zylinders ist eine wiederholte Höhung zulässig, 
dabei aber darf der Durchmesser des Zylinders 
den in der Tafel angegebenen nicht übersteigen. 

Bei Mängeln, die bedeutende Änderungen 
an der Größe des Innendurchmessers des Zylin¬ 
ders bewirken, ist das Gehäuse durch ein 
neues zu ersetzen. 

Es empfiehlt sich, bei jeder Auseinandernah- 
me des Hauptzylinders ein Auswechseln der 
Manschetten durch neue vorzunehmen, ebenso 
wenn ihrem Aussehen nach diese sich in einem 
noch guten Zustand befinden. 

12. Die Kolbenfedern sind auf Elastizität zu 
prüfen. 
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Zusammenbau des Hauptbremszylinders 


Vor dem Zusammenbau in sämtliche Einzel¬ 
teile mit sauberer Bremsflüssigkeit, laut Emp¬ 
fehlung in Anlage 2, zu waschen. Unzulässig 
ist der Kontakt der Einzelteile mit Mineralölen, 
mit Benzin, Petroleum oder Dieselkraftstoff, die 
die Manschetten beschädigen können. Der Zu¬ 
sammenbau des Hauptbremszylinders ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Die Manschetten -auf die Kolben aufset¬ 
zen, u. zw. derart, daß sie gegenüber der Ar¬ 
beitskanten zu liegen kommen, wie dies in 
Bild 206 dargestellt ist. 

2. Den Spiegel des Zylinders mit der Brems¬ 
flüssigkeit, die in der Tafel empfohlen wird, 
schmieren. 

3. Die Federn auf die Kolben aufsetzen. Zur 
Erleichterung ihrer Aufsetzung sind die Federn 
auf die Kolben aufzuschrauben. 

4. Die Manschetten mit der Bremsflüssigkeit 
schmieren, die in der Anlage 2 empfohlen wird, 
die Kolben in das Gehäuse des Hauptbremszy¬ 
linders einbauen. 

Warnung. Die Bremsflüssigkeit muß sehr 
sauber sein. Die Verwendung einer schon in 
der Bremseinrichtung des Kraftwagens gebra¬ 
uchten Bremsflüssigkeit ist unzulässig. 

5. Den Schaft des Kolbens der ersten Kam¬ 
mer drücken und den vorgesehenen Anschlags¬ 
stift einsetzen. 

6. Die Druckscheibe 42 (Bild 201), die Ein¬ 
lagescheiben 26 und die äußeren Manschetten 
43 einbauen, vorhergehend sind sie mit der 
Bremsflüssigkeit zu schmieren. 

7. Den Stellring 44 einbauen. 

Warnung. Beim Einbauen des Stellringes 
muß die Axialkraft auf den Manschetten eine 
mindesterforderliche Größe zum Einbauen des 
Stellringes betragen. Im entgegengesetzten Fal¬ 
le kann die Arbeitskante der äußeren Man¬ 
schette in die Nut hineingeraten, wodurch ein 
Ansaugen von Luft in die Servoeinrichtung er¬ 
folgen kann. 

8. Die Rohre 29 in die neuen Verbindungs¬ 
büchsen 30 hineinstecken und die Büchse auf 
das Gehäuse aufsetzen, vorhergehend sind die 
Büchsen mit der Bremsflüssigkeit zu schmie¬ 
ren. 

9. Den Behälter auf die Verbindungsbüch¬ 
sen aufsetzen. 

10. Vor dem Aufsetzen des Hauptbremszy¬ 
linders auf die Servoeinrichtung ist der Zu¬ 
stand des Dichtungsringes 27 zu prüfen. Im 
Bedarfsfälle ist der Dichtungsring zu ersetzen. 


Aus- und Auscinanderbau 
der Saugluftservoeinrichtung 

Der Aus- und Auseinanderbau der Saugluft¬ 
servoeinrichtung ist in nachstehender Reihen¬ 
folge vorzunehmen: 

1. Die Servoeinrichtung, den Hauptbremszy- 
linder und die an den Hauptbremszylinder an¬ 
geschlossenen Rohrleitungen von Schmutz- und 
Staub säubern. 

2. Die Rohrleitungen vom Hauptbremszylin¬ 
der und den Gummischlauch vom Rückschlag¬ 
ventil abtrennen. 

3. Die Achse entsplinten und die Gabel des 
Stößels vom Bremsenpedal abtrennen. 

4. Die Muttern zum Befestigen des Brem- 
senpedalhalters abschrauben (diesen Arbeits¬ 
gang voll führen zwei Personen, wobei die eine 
die Servoeinrichtung und den Hauptbremszy¬ 
linder halten muß). 

5. Die Servoeinrichtung aus dem Raum un¬ 
ter der Motorhaube herausnehmen. 

6. Zwei Muttern abschrauben und den Ha¬ 
uptbremszylinder von der Servoeinrichtung ab¬ 
trennen. 

7. Das Rücksdhlagventil aus dem Deckel 
der Servoeinrichtung herausnehmen. 

8. Die Servoeinrichtung auf die in Bild 207 
dargestellte Vorrichtung aufstellen und die 
Spannschraube 3 festziehen, danach den Deckel 
und den Tragkörper des Gehäuses mittels des 
Spezialschlüssels 7 zusammenzichen, den 
Spannring derart schwenken, daß die Ansätze 
des Ringes gegenüber den Formnuten auf den 
Flanschen des Deckels und des Tragkörpers zu 
liegen kommen. Die Spannschrauben lockern, 
danach den Deckel und den Körper auseinan¬ 
derschieben. 

9. Die Gegenmutter lockern und die Gabel 
abschrauben. 

10. Die Schutzhülle abnehmen und das Luft¬ 
filter 15 (Bild 201) 'herausnehmen. 

11. Den Kolben mit dem Kolbengehäuse he¬ 
rausnehmen. 

12. Die Anpreßbüchse 14 des Stößellagers 
mittels eines Spezialschlüssels (Bild 208) he¬ 
rausschrauben. 

13. Das mittlere Ventil auseinandernehmen, 
den Kolben und andere zu dieser Baugruppe 
gehörende Einzelteile der Servoeinrichtung 
ebenfalls auseinandernehmen. Zu diesem Zweck 
ist die Einstellschraube 17 auszuschrauben. 

14. Die Stellscheibe 12, die Dichtungsman¬ 
schette 11 und den Führungsring 10 des Kol¬ 
bens herausnehmen. 

Die Einzelteile der Saugluftservoeinrichtung 
eingehend besichtigen und nötigenfalls aus¬ 
wechseln. 

Die Bauart des Rückschlagventils ist un¬ 
trennbar, deshalb muß es, wenn es mangelhaft 
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Bild 207. Vorrichtung zum Auseinander- und Zusammenbau der Saugluftservoeinrichtung: 

/ — Saugluftservoeinrichtung; 2 — oberer Ring der Vorrichtung; 3 Spannschrauben; 4 — Tragkörper der Vorrich¬ 
tung; 5 — Zurückhalteleiste; 6 Mutter; 7 — Spezialschlüssel 



Bild 208. Das Abmontieren der Anpreßhülse an der Stößelstütze: 

/ — Schlüssel zum Zurückhalten des Kolbengehäuses; 2 — Schlüssel zum Abschrauben 
der Hülse; 3 — Kolbengehäuse des Stößels 


Bild 209. Dorn zum Einbauen der Arretierscheibe an der 
Manschette der Saugluftservoeinrichtung 
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ist, in zusammengebautem Zustand ausgewech¬ 
selt werden. 

Zu beachten ist der Umstand, daß die gänz¬ 
liche Auseinandernahme der Saugluftservoein¬ 
richtung nur in seltenen Fällen, wenn dies un¬ 
bedingt erforderlich ist, vorgenommen werden 
darf. 


Zusammenbau und Einstellung 
der Saugluftservoeinrichtung 
der Bremsen 

Vor dem Zusammenbau sind sämtliche Ein¬ 
zelteile der Servoeinrichtung sorgfältig zu 
säubern. Nötigenfalls sind sämtliche Einzel¬ 
teile der Servoeinrichtung, mit Ausnahme des 
Dichtungsringes 7 und 20 (Bild 201) des Dek- 
kels, in sauberem Benzin zu waschen und mit¬ 
tels eines Preßluftstrahls zu trocknen. Die Ein¬ 
zelteile dürfen in Benzin nur eine geringe Zeit 
gehalten werden. 

Der Zusammenbau und die Einstellung sind 
in nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. In den Tragkörper des Gehäuses 4 ist 
der Führungsring 10 und die Dichtungsman¬ 
schette 11 hineinzuschieben, wobei sie vorher¬ 
gehend mit dem Schmiermittel ZIATIM 221 “D” 
laut GOST 9433-60 zu bestreichen sind. 

2. Mit Hilfe des Dorns (Bild 209) ist die 
Lage der Dichtungsmanschette der Arretier¬ 
scheibe 12 festzusetzen (Bild 201). 

3. Der Tragkörper des Gehäuses ist auf der 
Vorrichtung zu befestigen. 

4. Die Oberfläche der Blende 3 ist mit einer 
dünnen Talgschicht zu bedecken und auf dem 
Flansch des Kolbensgehäuses 13 aufzusetzen, 
dabei mittels des Arretierringes 19 zu fixieren. 

5. Den Lagerring 5 in die Blende hinein¬ 
legen. 

6 . In die Hülle die Sektoren der Lagerschei¬ 
be hineinschieben und ihre radiale Lage mit¬ 
tels der Ansätze der Arretiersoheibe 9 fixieren. 
Die Sektoren der Lagersoheibe sind derart an¬ 
zuordnen, daß die sich bei ihrer Hers'tellung 
ergebenden scharfen Kanten zur Arretierschei- 
be hin gerichtet sind. 

7. Die Arbeitsflächen des mittleren Ventils 
8 mit einem Molybdändisulfitpulver zu bede¬ 
cken. Die Pulverreste sind durch Schüttelung 
des Einzelteils zu entfernen. 

8 . Auf das Ventil die Lagerscheibe aufset¬ 
zen und das Ventil auf die Arretierscheibe 
anordnen. 

9. ln die Baugruppe die Blende hineinschie¬ 
ben. Danach die Feder 20 anordnen und den 
Lagerteller 6 durch das Loch im Ventil und im 
Kolbenschaft 22 einführen. 

10. Mittels einer technologischen Schraube 
(Bild 210) das Kolbengehäuse mit dem Kol- 
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Bild 210. Technologische Schraube zum Vereinigen des 
Kolbengehiiuses mit dem Schaft der Saugluftservoein- 

richtung 


benschaft verbinden, zu diesem Zweck die tech¬ 
nologische Schraube in den Schaft seitens des 
Kolbengehäuses um drei Umdrehungen ein¬ 
schrauben. Diese Baugruppe in den Tragkörper 
des Gehäuses einführen und die Arbeitsfläche 
des Kolbens mit dem Schmiermittel ZIATIM 
221 "D“ laut GOST 9483-60 bestreichen. 

11. Den Deckel 1 (Bild 201) des Gehäuses 
mit dem Rückschlagventil 25 zusammenbauen. 

12. Die Rückholfeder 23 anordnen und die 
Blende mittels des Gehäusedeckels anpressen. 

13. Nach der Vergewisserung, daß der 
äußere Blendenbund richtig und ohne Ver- 
schrägungen zwischen den Dichtungsflächen 
des Tragkörpers angeordnet ist, den Verbin¬ 
dungsring 2 aufsetzen und dabei seine innere 
Fläche mit dem Schmiermittel ZIATIM 221 “D” 
laut GOST 9433-60 bestreichen. 

14. Den oberen Ring der Vorrichtung auf 
den Gehäusedeckel aufsetzen und die Blende 
zwischen Deckel und Tragkörper gleichmäßig 
zusammenpressen. 

15. Durch Schwenkung des Ringes den 
Tragkörper und den Gehäusedeckel vereinigen. 

16. Die Servoeinrichtung von der Vorrich¬ 
tung abnehmen die technologische Schraube 
herausschrauben. 

17. Die Servoeinrichtung auf einen Spezial¬ 
stand anordnen und zum Hohlraum B einen 
Unterdrück von 0,67 hp/ern 2 zuführen. Danach 
den mit Gewinde versehenem Teil der Einstell¬ 
schraube 17 mit einem speziellen Schmiermittel 
41 bestreichen, um eine Selbstabschraubung zu 
verhindern. Die Schraube ist in den Schaft der 
Servoeinrichtung solange einzusc'hrauben, bis 
das Kolbengehäuse seine Bewegung in das In¬ 
nere der Servoeinrichtung beginnt. In diesem 
Augenblick ist das Einschrauben zu unter¬ 
brechen und danach die Schraube um U /4 Um¬ 
drehung abschrauben. Beim Einschrauben der 
Einstellschraube sind Axialkräfte auf der Ein¬ 
stellschraube seitens des Werkzeugs unzuläs¬ 
sig. 


218 



18. Mit einem Spezialschmiermittel (siehe 
oben) ist die Einstellschraube 24 zwecks Ver¬ 
hinderung einer Selbstabschraubung zu bestrei¬ 
chen und in den Ausgangsschaft der Servo¬ 
einrichtung einzuschrauben. Dabei ist zwischen 
der Deckelebenc und der Stirnfläche des 
Schraubenkopfes ein Spiel von 0,85±0,06 mm 
einzustellen (Bild 211). 

Es ist darauf zu achten, daß Reste des Spe- 
zialschmiermittels (sieh oben) zum Verhindern 


der Selbstabschraubung nicht auf andere Ein¬ 
zelteile der Servoeinrichtung geraten. 

Die Einstellung mittels der Einstellschraube 
muß höchstens nach Verlauf einer Minute nach 
dem Aufträgen des Spezialschmiermittels be¬ 
endet sein. 

19. Den Stößel 16 (Bild 201) in das Kol¬ 
bengehäuse 23 einführen, die Anpreßbuchse 14 
bis zum Anschlag einschrauben, das Luftfilter 
15 und die Schutzhülle aufsetzen. 



Bild 211. Vorrichtung zum Abdichten der Saugluftservoeinrichtung während der Einstellung: 

/ — Mutter MIO; 2 — Dichtung; 3 — Gehäuse der Vorrichtung; 4 — Dichtungsmanschette; 5 — Schei¬ 
be; 6 — Sperrscheibe; 
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Bild 212. Vorrichtung zum Überwachen des Druckes: 

/ — Scheibe 0 10,3; 2 — Gehäuse; 3— Kupferscheibe 0 12,5; 4 — Verbindungsschraube; 

,5 — Luftauslaßventil; 6 — .Manometer 


20. Auf das mit Gewinde versehene Ende 
des Stößels eine Gegenmutter und die Gabel 
aufschrauben. 

21. Auf einem Spezialstand* die Prüfung 
der Saugluftservoeinrichtung wie folgt vorneh¬ 
men: 

— den Stößel der Servoeinrichtung ohne 
Zuführung von Unterdrück fünfmal drücken. 
Der Hub des Ausgangsschaftes muß dabei 
30,5—33,00 mm betragen; 

— an das Rückschlagventil der Servoein¬ 
richtung den Unterdrück von 0,67 kp/cm 2 zu¬ 
führen, fünf Sekunden lang halten und den 
Hahn auf der Unterdruckrohrleitung schließen. 
Im Laufe von 15 Sekunden darf sich der Unter¬ 
drück um höchstens 0,0035 kp/cm 2 ändern; 

— an das Rückschlagventil der Servoein¬ 
richtung den Unterdrück von 0,67 kp/cm 2 zu¬ 
führen und an den Stößel die Kraft von 36 kp 
anlegen. Die Kraft am Ausgangsschaft muß 
mindestens 54 kp betragen. Die Differenz zwi¬ 
schen den Hüben des Stößels und des Aus¬ 
gangsschaftes muß Im Bereiche 1,65 bis 
2,16 mm liegen. 

Anmerkung. Das Gerät zum Messen der 
Kraft am Ausgangsschaft der Servoeinrichtung 
muß eingeschaltet werden, nachdem der Schaft 
von seiner Ausgangslage sich um 2,8 bis 3,3 mm 
verschoben hat; 


* Das innere Fassungsvermögen der Rohrleitungen 
des Spezialstandes zwischen der Rückschlagventil der 
Servoeinrichtung und dem Hahn der Unterdruckrohrlei¬ 
tung darf 48 cm 3 nicht übersteigen, einschließlich das 
Fassungsvermögen des Gerätes zum Messen des Unter¬ 
drucks. 


— an den Stößel die Kraft von 270 kp anle¬ 
gen, dabei ist der Hub des Ausgangsschaftes 
im Bereiche 3 bis 30 mm zu begrenzen. An das 
Rückschlagventil der Servoeinrichtung den Un¬ 
terdrück von 0,67 kp/cm 2 zuführen, fünf Sekun¬ 
den lang halten und den Hahn auf der Unter¬ 
druckrohrleitung schließen. 

Im Laufe von 7,5 Sekunden darf der Unter¬ 
drück sich um höchstens 0,01 kp/cm 2 ändern. 

Sollte kein Spezialstand für die dargelegten 
Meßzwecke vorhanden sein, sind die Punkte 17 
und 18 durch Verwendung des Unterdrucks an 
der Einlaßrohrleitung des im Leerlauf arbeiten¬ 
den Motors zu verwenden. Dabei ist auch die 
im Bild 211 dargestcllte Vorrichtung zu benut¬ 
zen. Die Prüfung des Wirkens der Saugluftser¬ 
voeinrichtung (Punkt 21) ist im nachstehenden 
Umfang vorzunehmen: 

1. Die Servoeinrichtung in der Vorrichtung 
festmachen. 

2. Den Stößel der Servoeinrichtung ohne 
Zuführung von Unterdrück fünfmal drücken. 
Der Hub des Ausgangsschaftes muß dabei 30,5 
bis 33,0 mm betragen. 

3. Die Saugluftservoeinrichtung mit dem 
Hauptbremszylinder zusammenbauen. 

4. Den Schaft der Servoeinrichtung in zu¬ 
sammengepreßter Lage fixieren, das Manome¬ 
ter einbauen und die restlichen Herausführun¬ 
gen am Hauptbremszylinder mittels Gewindes- 
lopfen und Beilagen (Bild 212) schließen. 

5. Bremsflüssigkeit in den Behälter eingie¬ 
ßen. 

6 . Den Schaft der Servoeinrichtung lockern 
und die Bremsflüssigkeit durch die Anlage bei 
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Benutzung des Durchpumpventils durchpum- 
pen. 

7. An den Stößel eine Kraft von 50 kp an- 
legen. Der Druck am Manometer muß mindes¬ 
tens 6,5 kplcm 2 betragen. 

8 . An das Rückschlagventil der Servoein¬ 
richtung die Unterdruckrohrleitung anschließen. 

9. An den Stößel die Kraft von 36 kp anle- 
gen. Der Druck am Manometer muß mindes¬ 
tens 12 kplcm 2 betragen. 

Das Einbauen der Servoeinrichtung in den 
Kraftwagen ist in umgekehrter Reihenfolge vor¬ 
zunehmen. 

Nach dem Einbau der Servoeinrichtung ist 
die Bremsflüssigkeit durch die Bremsanlage 
durchzupumpen, die Lage des Bremspedals 
richtig einzustellen, wie dies in den entspre¬ 
chenden Abschnitten der Anleitung dargelegt 
wird. 

Vorderradbremsen 

Zum Ausführen irgendwelcher Instandset- 
2 iingsarbeiten müssen die Vorderradbremsen 
mit warmem Wasser sorgfältig gewaschen und 
gleich daraufhin mit einem Preßluftstrahl ge¬ 
trocknet werden. 

Anmerkung. Das Verwenden anderer Stoffe 
(Benzin, Dieselkraftstoff, Trichloräthylen oder 
anderer Minerallösemittel) verursacht die Be¬ 
schädigung der Zylindermanschetten. 


Ausbau des Bremsbügels 

Zum Ausbau des Bremsbügcls ist nachste¬ 
hendes erforderlich: 

1. Die Splinte 5 herausziehen und die 
Bremsbacken 4 ausbauen (Bild 202). 

2. Die Verbindungsmuttern der hydrauli¬ 
schen Rohre aus den biegsamen Schläuchen 
herausschrauben. 

3. Die Muttern zum Befestigen der Schläu¬ 
che an den Halter abschrauben, die Feder¬ 
scheibe herausnehmen und das Endstück des 
Schlauches aus dem Loch im Halter heraus¬ 
ziehen. 

4. Die Arretierlamell auseinanderbiegen. 

5. Die zwei Schrauben zum Befestigen des 
Bügels an den Ständer herausschrauben, die 
Schraube zum Befestigen des Schwenkhebels 
des Lenktrapezes lockern und den Bremsbügel 
.ausbauen (Bild 213). 


Auseinanderbau des Bremsbügels 

Der Auseinanderbau des Bremsbügels ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 


" W**’ 



Bild 213. Das Ausbauen des Bügels 
Mittels Pfeile werden die Schrauben angezeigt, die zum 
Ausbauen des Bügels abzuschrauben sind. Schraube 
“a” — ablassen. 


1. Die Endstücke der biegsamen Schläuche 
aus dem Bremsbügel herausschrauben und die 
Schutzkappen von allen Zylindern abnehmen. 

2. Die Kolben 7 und 1 (Bild 214) aus dem 
Bremsbügel herausziehen. 

3. Die Dichtungsringe herausnehmen. 

4. Die Luftauslaßventile herausschrauben. 

Ein weiterer Auseinanderbau des Bremsbü¬ 
gels ist nicht erforderlich. 

Zum Säubern der Bremsbügelzylinder von 
Rost ist ein Stahlschwamm aus dünnem wei¬ 
chen Draht zu verwenden. 

Nach Durchführung der erwähnten Arbeits¬ 
gänge sind sämtliche Einzelteile sorgfältig zu 
prüfen, vorhergehend mit warmem Wasser und 
einem Waschmittel zu waschen und mit einem 
Preßluftstrahl zu trocknen. Sich vergewissern, 
daß auf den Kolben und am Zylinderspiegel 
keine Spuren von Verschleiß und Festfressun- 
gen vorhanden sind, nötigenfalls den komplet¬ 
ten Bremsbügel ersetzen. 




Bild 214. Bügel der Scheibenbremse: 


/ Innengehäuse des Bügels; 2—Kappe des Luftaus- 
laßventils; 3 — Spannschraube des Bügels; 4 — Außen- 
gehäusc des Bügels; 5 — Luftauslaßventil; 6 — Sperring 
der Schutzkappc des großen Kolbens; 7—großer Kolben 
des Bremsradzylinders; 8 Schutzkappe des großen 
Kolbens; 9 Dichtungsring des großen Zylinders; JO— 


Zusammenbau und Einbau 
des Bremsbügels 

Nach der Prüfung und erforderlichen Aus¬ 
wechslung der Einzelteile ist der Zusammenbau 
des Bremsbügels zu beginnen, wobei eine um¬ 
gekehrte Reihenfolge mit Berücksichtigung 
nachstehender zusätzlicher Anweisungen ein- 
gehalten werden muß: 

1. Die innere Fläche der Zylinder mit fri¬ 
scher Bremsflüssigkeit (siehe Anlage 2) 
schmieren. 

2. Die Dichtungsringe der Bremsbügelka¬ 
näle, die Dichtungsringe der Zylinder und die 
Schutzkappen sind unbedingt gegen neue aus¬ 
zuwechseln. 

3. Die Dichtungsringe der Zylinder und die 
äußeren Flächen der Kolben waschen und mit 
frischer Bremsflüssigkeit schmieren. 


kleiner Kolben des Bremsradzylinders; // — Dichtungs¬ 
ring des kleinen Zylinders; J2 —Schutzkappe des kleinen 
Kolbens; 13— Sperring der Schutzkappe des kleinen 
Kolbens; /-/ — Leiste mit Bremsbelag; /5 — Splint; 16 — 
Dichtungsring der Bügelkanäle 

4. Die Kolben in die Zylinder nur mit den 
Fingern hineinschieben ohne Verwendung ir¬ 
gendwelcher Werkzeuge. 

Vor dem Einbau des Bremshügels in den 
Kraftwagen ist der Bremsbügel mit den bieg¬ 
samen Schläuchen wie folgt zu versehen: mit 
einem kurzen biegsamen Schlauch, der an die 
großen Zylinder angeschlossen wird, und mit 
einem langen Schlauch zu den kleinen Zylin¬ 
dern. Dabei sind die Dichtungen (Kupferschei¬ 
ben mit dem Innendurchmesser 10,3 nun) ge¬ 
gen neue zu ersetzen. 

Beim Einbauen des Bremsbügels in den 
Kraftwagen sind nachstehende Bedingungen zu 
beachten: 

1. Die Schrauben zum Befestigen des 
Schwenkhebelbügels des Lenktrapezes mit 
einem Moment von 7—8 kpm festziehen. 

2. Beim Anschlüßen der Rohrleitungen an 
die biegsamen Schläuche die Möglichkeit einer 
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Verdrehung der Schläuche ausschließen. Das 
Nachziehen der Dichtung der Schraubverbin¬ 
dung des Schlauches mit dem Bügel nur dann 
vornehmen, wenn das andere Endstück des 
Schlauches in den Halter noch nicht hineinge¬ 
schoben wurde. 

Warnung. Im vorderen Loch (in Fahrtrich¬ 
tung des Kraftwagens gesehen) des Halters 
ist das Endstück des kurzen biegsamen Schlau¬ 
ches (von den großen Zylindern des Bremsbü¬ 
gels) festzumachen. 

Nach dem Einbau des Bremsbügels ist die 
Bremsflüssigkeit durch die Bremsanlage durch¬ 
zupumpen, wie dies in den entsprechenden Ab¬ 
schnitten dargelegt ist. 


Bremsbacken 

Die Bremsbacken sind durch neue zu erset¬ 
zen, wenn die Dicke des Bremsbelags sich bis 
auf 3 mm verringert hat. 

Anmerkung. Beim Ausbau der Bremsbacken 
empfienit es sich, diese zu bezeichnen, damit sie 
beim darauffolgenden Zusammenbau an ihren 
alten Platz kommen. Das Ersetzen der Brems¬ 
backen gegen neue ist in nachstehender Rei¬ 
henfolge vorzunehmen: 



Bild. 215. Das Abmontieren einer Scheibenbremsbacke 


1. Die verbogenen Enden der Splinte 5 
gerademachen, die Splinte herausziehen und 
die Bremsbacken ausbauen (Bild 202). 

2. Die Kolben innerhalb der Zylinder ver¬ 
schieben und darauf achten, daß die Staub¬ 
schutzkappen nicht beschädigt werden. 

3. Neue Bremsbacken einbauen (Bild 215), 
die Splinte hineinstecken. 

4. Die Splinte durch das Abbiegen des einen 
Endes um 45° fcstsctzen. 


Prüfung des Zustandes der Arbeitsflächen 
auf den Bremsscheiben 

Das Schlagen der Arbeitsflächen der Brems¬ 
scheibe in bezug auf die Drehungsebene prü¬ 
fen (Bild 216), ohne daß die Scheibe aus dem 
Kraftwagen ausgebaut wird. Das höchstzuläs¬ 
sige Schlagerl darf laut Meßuhr 0,12mm betra¬ 
gen. Wenn es größer ist, muß die Bremsschei¬ 
be umgeschliffen werden, dabei ist aber darauf 
zu achten, daß die endgültige Dicke der Brems¬ 
scheibe mindestens 11 mm beträgt. 

Sollten Beschädigungen festgestellt werden 
oder äußerst tiefe Anrisse bzw. ein Verschleiß, 
der 0,8 mm an jeder Seite übersteigt, ist die 



Bild 216. Prüfung des Schlagens an den Arbeitsflächen 
der Scheibe. 



Bremsscheibe durch eine neue zu ersetzen. Zu 
diesem Zwecke ist die Bremsscheibe zusammen 
mit der Nabe auszubauen, fünf Bolzen aus¬ 
schrauben, die Bremsscheibe von der Nabe ab¬ 
trennen. 

Das Zusammenbauen ist in umgekehrter 
Reihenfolge vorzunehmen. 

DIE HINTEREN BREMSEINRICHTUNGEN 
Aus- und Einbau der Bremstrommel 

Die auszubauende Bremstrommcl ist von 
Schmutz zu säubern. Daraufhin ist die Verge¬ 
wisserung erforderlich, daß sie ungehindert ro¬ 
tiert. Der Hebel der Handbremse muß dabei in 
der Bremslösung entsprechender Stellung an¬ 
geordnet sein. 

Ist die Bremstrommel schwer drehbar oder 
hat die Oberfläche der Bremstrommel nach 
beträchtlicher Fahrstrecke des Kraftwagens 
Verschleiß und einen Bund, der das Abziehen 
der Brcmstrominel über die Bremsbacken und 
Bremstrommel zu vergrößern, indem die Kol¬ 



ben mit den Vorrichtungen für die selbsttätige 
Konstanthaltung des Spiels an der Bremsachse 
verschoben werden. Zu diesem Zweck wird 
durch die große Öffnung in der Bremstrommel 
ein Metallstab 8—11 mm 0 in die Bohrung an 
der Bremsbackenkuppe gesteckt. Darauf wird 
die Brcmstrommel mit Anlage an der Stift¬ 
schrauben des Rads mit Hilfe eines Windeisens 
(z. B. Montierhebels) in Zeigerrichtung (siehe 
Bild 217a) bewegt; der eingesteckte Metallstab 
dient dabei zum Verschieben der Bremsbacke 
zusammen mit der Vorrichtung zur Bremsen¬ 
mitte hin. 

An den hinteren Bremsbacken der Hinter¬ 
radbremsen ist die erforderliche Bohrung an 
der Backenkuppe mit dem Nachstellexzenter der 
Handbremse besetzt. Deshalb wird zum Ver¬ 
schieben dieser Bremsbacke anstelle des Me¬ 
tallstabs ein Steckschlüssel verwendet, der auf 
die Mutter des Nachstellexzenters (siehe Bild 
2176) gesteckt wird. 

Zwei Schrauben für die Befestigung der 
Bremstrommel am Flansch der Achswelle aus¬ 
schrauben und nach leichtem Schlagen mit dem 
Hammer auf den Bremstrommelflansch die 



Bild 217 Heranschiebung der Leisten an die Bremsenachse zum Abnehmen der Trommel, wenn sie stark verschleißt 

ist, mit Bundbildung: 

u) mit Hilfe eines Schaftes; b) mit Hilfe eines Steckschlüssels 
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Bremstrommel von Hand vom mittleren Auge 
des Flansches und von den Befestigungsstift¬ 
schrauben des Rads abziehen. Die Trommel ist 
dabei rechtwinklig zur Achse zu rütteln. 

Läßt sich die Bremstrommel von Hanri 
schwer abziehen, so sind die vorher ausgeschra¬ 
ubten oder längeren Schrauben (mit demselben 
Gewinde M8XU25) in die beiden Spezial-Ge¬ 
windebohrungen am Flansch der Bremstrom¬ 
mel zu schrauben. . , . _ 

Indem man die beiden Schrauben nacheinan¬ 
der gleichmäßig einschraubt, wird die Brems- 
trommel abgenommen, und die Schrauben wer¬ 
den aus ihrem Flansch geschraubt. 

Anmerkung: Bei starkem Anrosten der Brernstrom- 
mel am Flansch der Radnabe oder der Achswelle Hut 

man Biese Verbindung vor dem Ausbau d " ? 7 e ftlan e 
mol mit Petroleum zu benetzen und eine Zeltlang 
abzuwarten. Zur Vermeidung von Schaden an der 
Bremstrommel und von Verformung des Bremsschildes 
ist es untersagt, bei erschwertem Ausbau der Brcms- 
trommel mit dem Hammer auf die Bremstrommelfelge 
zu schlagen oder einen Schraubenzieher zwischen Brems- 
sdiild und Brcmstrommelfelge zu stecken und als He¬ 
bel zu benutzen. 


Die innere Arbeitsfläche der abgenomme¬ 
nen Bremstrommel sichtprüfen und auf Rund- 
heit prüfen. Der Unterschied zwischen größtem 
und kleinstem Durchmesser darf höchstens 
0 2 mm ausmachen. Bei Vorhandensein tiefer 
Riefen oder übermäßiger Unrundheit ist die 
Bremstrommel auszubohren, indem man deren 
Mittenbohrung als Basis nimmt und die Brems¬ 
trommel mit der Innenfläche der Trommelschei- 
be an die Vorrichtung drückt. 

Es ist nicht zu empfehlen, die Bremstrom- 
inel mehr als 0,8 nun an jeder Seite auszudre¬ 
hen um die Steifheit der Bremstrommel zu er¬ 
halten. Die Oberflächengüte der Trommelflache 
soll nicht schlechter als V 6B (1,6 Mikrozoll) 

SU 'vor dem Einbau der Bremstrommel sind 
deren Anlagcflächen, Grundbohrungen, Augen 
und die Anlageflächen des Flansches der Rad¬ 
nabe (oder der Achswelle) von Schmutz, Kor¬ 
rosion und Einschlagstellen sorgfältig zu sau 
bern und mit schwerschmelzendem und feuch- 
tigkeitsfestem Schmierfett in dünnen Schicht 

zu schmieren. , , , 

Die Bremstrommel ist nur von Hand dient 
bis zum Anschlag an den Flansch der Radna¬ 
be (Achswelle) einzusetzen. Diese Verbindung 
soll keine Luft aufweisen. 


Aus- und Einbau der hinteren Bremsbacken 


Arbeitsfolge: 

I Rad und Bremstrommel abnehmen. 

2. Beide Rückholfedern der Bremsbacken 
mittels Spezialzange (siehe Bild 218) entfer¬ 
nen. 


3. Das Druckfederende anheben und die 
Bremsbacke herausnehmen. 

4. Abstandsleiste der Bremsbacken abneh¬ 

men. . , . , 

5. Gelenkverbindung zwischen Spreizhebel 
und Bremsbacke auseinandernehmen und den 
Spreizhebel ausbauen. 

6. Hintere Bremsbacke abnehmen. 



Bild 218, Ausbau der Bremsbackenrückholfeder 


Die abgenommenen Bremsbacken von 
Schmutz und Staub säubern. Abgenutzte 
Bremsbeläge durch neue ersetzen. 

Der Einbau der Bremsbacken am Brems¬ 
schild geschieht in umgekehrter Reihenfolge. 

Beim Zerlegen sind die Bremsbacken zu 
markieren, damit sie beim Zusammenbau wie¬ 
der an die frühere Stelle kommen, denn die Rin¬ 
ge der selbsttätigen Vorrichtungen haben sich 
auf eine bestimmte Bremsbacke eingestellt und 
sind für eine andere Bremsbacke zusammen mit 
dem Kolben wieder in die Ausgangslage zu 
schieben. Jede unnötige Verschiebung des Rin¬ 
ges, geringste Nachlässigkeit, Verschmutzung 
oder Verwendung falscher Dorne können 
Längsriefen an der Lauffläche des Zylinders 
und ein Entweichen von Bremsflüssigkeit zur 
Folge haben. Beim Einsetzen von Bremsbacken 
mit neuen Bremsbelägen sind die Kolben in die 
Ringe bis zu fühlbarem Widerstand zu schrau¬ 
ben und bis zum Anschlag eines Kolbens an 
den anderen mit gleichem Abstand von den 
Stirnseiten des Zylinders zu verschieben. Das 
Verschieben ist mit leichten Hammerschlägen 
auf einen Austreiber aus Holz vorzunehmen. 
Anschließend ist jeder Kolben um 180° gegen 
den Uhrzeigersinn zu drehen, um die erforder- 
. liehe Luft am Gewinde zu erzeugen, die das 
konstante Spiel zwischen Bremsbacke und 
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Brems'trommel bewirkt. Widrigenfalls treten 
ständiges Anbremsen und Heißwerden der 
Bremstrommel auf. 

Auseinander- und Zusammenbau 
der Hinterradbremszylinder 

Erforderliche Spezialwerkzeuge und Vorrich¬ 
tungen: Abziehvorrichtung für Anschlagring des 
Radbremszylinders, Spezialzange zum Zusam¬ 
mendrücken des Anschlagrings des Radbrems¬ 
zylinders und Dorn zum Einbringen des Rings 
im Radbremszylinder. 

Reihenfolge der Arbeitsgänge: 

1. Die Bremstrommel ausbauen. 

2. Beide Rückholfedern der Bremsbacken 
mit der Spezialzange (Bild 218) entfernen, die 
Bremsbacken auseinanderschieben und dabei 
die Backenenden aus den Schlitzen der Trag¬ 
stangen der Kolben herausfü'hren. 

3. Rohrleitungen der hydraulischen Brems¬ 
betätigung trennen. 

4. Zwei Schrauben für die Befestigung des 
Radbremszylinders am Bremsschild ausschrau¬ 
ben. Den Radbremszylinder aus der Bremsan¬ 
lage herausnehmen. 

5. Die Gummikappen vom Radbremszylin¬ 
der (Bild 219) entfernen und mit Hilfe eines 
Schraubenziehers, der in die Nut an der Trag¬ 
stange des Kolbens gesteckt wird, diesen gegen 
den Uhrzeigersinn ausschrauben und aus dem 
Zylinderraum herausnehmen. 

6. Den Innenraum des Radbremszylinders 
mit frischer Bremsflüssigkeit sorgfältig wa¬ 
schen. 

7. Den Federring der selbsttätigen Vorrich¬ 
tung mit Hilfe einer speziellen Abzichvorrich- 
tung (siehe Bild 220) aus dem Zylinderraum 
herausnehmen. 


Anmerkung: Es ist zu beachten, daß der Kolben und 
der Ring paarweise zusammengestellt sind, damit beim 
Einschrauben aller Teile bis zum Anschlag der Schlitz 
am Ring mit der Nut an der Tragstange des Kolbens 
übereinstimmt. Aus diesem Grunde sollen der Kolben, 
der Ring und der Zylinder, zu dem sie gehören, markiert 
werden, um bei der Montage den Kolben nur in den¬ 
selben Ring zu schrauben und in gleichen vorderen 
Radbremszylinder bzw. an dieselbe Seite des hinteren 
Radbremszylinders zu bringen. 

8. Die Gummidichtmanschette vom Kolben 
abnehmen. 

9. Das Luftablaßventil aus dem Zylinder 
schrauben. 

Die Teile des zerlegten Radbremszylinders 
sorgfältig mit frischer in der Anlage empfohle¬ 
nen Bremsflüssigkeit waschen, besichtigen und 
auf weitere Verwendbarkeit prüfen. 

Die Radbremszylinder, an deren Lauffläche 
tiefe Längsriefen oder sonstige zu Verlust von 
Bremsflüssigkeit führende Schäden festgestellt 
werden, sind zu erneuern. 

Es ist untersagt, ihre Lauffläche zu schlei¬ 
fen, da dies im Zylinder zu einer Abschwächung 
des Federrings der selbsttätigen Vorrichtung 
für die Konstanthaltung des Spiels zwischen 
Bremsbacke und Bremstrommel sowie zu ver¬ 
minderter Betriebsfähigkeit führt. 

Der Zusammenbau der Radbremszylinder 
wird in umgekehrter Reihenfolge unter Berück¬ 
sichtigung nachstehender Hinweise durchge¬ 
führt: 

1. Vor der Montage alle Teile mit frischer 
Bremsflüssigkeit sorgfältig waschen und mit 
Druckluft abblasen. 

2. Die Manschette so auf den Kolben ziehen, 
daß sie mit ihrem großen Durchmesser zum Ge¬ 
windeende des Kolbens gerichtet ist. 

3. Den Kolben so in den Ring bis zum An¬ 
schlag drehen, daß die Stirnseite des Ringes 
mit der äußeren Ringnut zu der auf den Kolben 




Bild 219. Hinterradbremszylinder: 

/ — Schutzkappe; 2 — Kolben; 3 — Gehäuse des hinteren Zylinders; t Kappe des Luftauslaßven 
t üs; 5 — Luftauslaßventil; 6 — Kolbenanschlagring; 7 Dichtungsmanschette 
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Bild 220. Ausbau des Federringes der selbsttätigen Vor¬ 
richtung aus dem Radbremszylinder 


gezogenen Manschette gerichtet ist. Man hat 
sich zu vergewissern, daß der Schlitz des Rings 
und die Nut der Tragstange des Kolbens in 
einer Ebene liegen. Die zulässige Abweichung 
darf nur 5° ausmachen. 

4. Den Ring vom Kolben abschrauben, mit 
der Spezialzangc zusammendrücken und in den 
Dorn für das Einsetzen des Rings in den Zy¬ 
linder (siehe Bild 221) stecken. 

5. Den Ring zusammen mit dem Dorn so 
in den Zylinderraum führen, daß der Schlitz 
des Ringes zur Anlageflächc des Zylinders pa¬ 
rallel liegt und sich in dessen Oberteil befindet. 
Danach den Dorn weiter führen, bis dessen 
Bund an der Stirnseite des Zylinders anliegt, 
auf den Dorngriff drücken und den Ring aus 
dem Dorn stoßen. Den Dorn aus dem Zylinder 
herausnehmen. 

6. Den Kolben in den Zylinder setzen, dabei 
den Rand der Manschette sorgfältig einpassen. 
Mit Hilfe eines Schraubenziehers den Kolben in 
den Ring bis zu fühlbarem Widerstand schrau¬ 
ben. Dabei soll die Nut des Tragstiftes des Kol¬ 
bens zur Anlagefläche des Zylinders parallel 
sein. Darauf ist der Kolben aus dem Ring um 
eine halbe Umdrehung (180°) zu schrauben, da¬ 
mit an den Gewinden von Kolben und Ring ein 
Spiel im Bereich 1,4—1,7 mm entsteht. 

7. Die oben beschriebenen Arbeitsgängc zum 
Einbaucn des zweiten Kolbens wiederholen. 

8. Die Gummihülle aufziehen, das Luftab¬ 
laßventil einschrauben. Beim Fehlen spezieller 



Bild. 221. Einbau des Federrings der selbsttätigen Vorrichtung in den Radbremszylinder' 
1 — Zange; 2 —Ring; 3 — Radbremszylinder 
A —Zusammendrücken des Ringes 
B — Einbau des Ringes in die Fassung: / — Zange; 2 — Ring 
C — Montage des Ringes im Radbremszylinder 
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Einbauvorrichtungen für die Radbremszylinder 
wird der bis zum Anschlag geschraubten Kol¬ 
ben mit dem Ring mittels Handpresse oder mit 
leichten Hammerschlägen auf einen Austreiber 
aus Holz bis zum gegenseitigen Anschlag der 
Kolben bei gleichen Abständen von den Stirn¬ 
seiten der Zylinder cingeprcßt. Die Nut am 
Tragstift des Kolbens soll dabei zur Anlage¬ 
fläche des Zylinders parallel sein. Um dabei die 
Bildung von Längsriefen an der Lauffläche des 
Zylinders zu vermeiden, hat man den Ring von 
dem Einpressen sichtzuprüfen, alle Schlagstel¬ 
len an der Zylinderfläche und an den Rändern 
sauberzuschleifen und Ring und Zylinder auch 
von den feinsten Sandkörnchen zu befreien. 
Nach dem Einpressen wird der Kolben ebenfalls 
aus dem Ring um eine halbe Umdrehung (180°) 
gegen den Uhrzeigersinn geschraubt. Nach 
Einbau und Befestigung der Zylinder an der 
Radbremse, nach Zusammenbau der Bremsba¬ 
cken mit den Federn sowie nach Einsetzen der 
Bremstrommel ist die Bremsanlage zu entlüf¬ 
ten und die Bremstrommel bei losgclassenem 
Bremspedal auf freien Lauf zu prüfen. 


Auswechslung der Hinterbremsbeläge 

Erforderliche Spezialwerkzeuge und Vor¬ 
richtungen: Vorrichtung zum Andrücken des 
Bremsbelags an die Bremsbacke und Trocken¬ 
kammer. 

Arbeitsfolge: 

Ankleben eines neuen Bremsbelags: 

1. Bremsbacke von Schmutz säubern und 
die Reste des früher angeklebten Bremsbelags 
mit Schleifscheibe oder Feile entfernen. 

2. Innenfläche des neuen Bremsbelags mit 
Feile oder Schleifscheibe aufrauhen (Glanz¬ 
schicht entfernen). 

3. Außenfläche der Bremsbacke sorgfältig 
entfetten. 

4. Auf Innenfläche des Bremsbelags und 
Außenfläche der Bremsbacke von Leim BC-10T 
(Lösung von Kunstharzen in organischen Lö¬ 
sungsmitteln) in dünner Schicht auftragen und 
im Laufe von 30 Minuten bei -f-15°C trocknen 
lassen. 

5. In der Spezialvorrichtung (siehe Bild 
222) die Teile mit 5—8 kg/cm 2 Druck aneinan¬ 
derdrücken und in gepreßtem Zustand im Laufe 
von mindestens 40 Minuten bei -f-190±10°C 
in der Trockenkammer halten (ohne die Zeit 
zum Erwärmen des Teils bis zu dieser Tempe¬ 
ratur). 

6. Die zusammengepreßten Teile bis höch¬ 
stens +50° C abkühlen lassen, danach die fer¬ 
tige Bremsbacke mit angeklebtem Bremsbelag 
abnehmen. 





Bild 222. Vorrichtung zum Anpressen des Bremsbelages 
an die Bremsbacke beim Zusammenkleben 


7. Mit Hilfe einer Spezialvorrichtung die 
Außenfläche des Bremsbelags schleifen, bis die 
in Bild 223 angegebenen Maße erreicht werden. 



Bild 223. Abmessungen der Bremsbacke nach dem Schlei¬ 
fen des Bremsbelages 


Druckregler 

Um sich davon zu vergewissern, daß der 
Druckregler abmontiert und instandgesetzt 
werden muß, ist nachstehendes erforderlich: 

1. Die Belastungsfeder mitsamt dem Stän¬ 
der abnehmen. Zu diesem Zwecke ist das un¬ 
tere Gelenk des Ständers vom Kragarm abzu¬ 
montieren, der auf dem Hinterachsträger an¬ 
geordnet ist, und die Arretierschraube zu lok- 
kern (Bild 224), danach die Bclaslungsfeder 
herausnehmen und die Arretierschraube festzie¬ 
hen. 

2. Eine Prüfbremsung vornehmen. Diese 
Prüfbremsung ist auf einem waagerechten Stra¬ 
ßenabschnitt mit trockener Betondecke vorzu¬ 
nehmen. Die Belastung im Kraftwagen muß mi- 
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Bild 224. Einstellung des Druckreglers im Hydraulikan¬ 
trieb der I lintcrradbremsen; 

/ Arretierschraube; 2 — Gegenmutter; 3 — Einstell¬ 
schraube; 4 —Belastungsfeder 


nimal sein (nur der Fahrer). Die Bremsung ist 
bei einer Geschwindigkeit von 50—60 km/h 
vorzunehmen, die Vergrößerung der Kraftauf¬ 
wandes auf das Bremspedal muß dabei all¬ 
mählich erfolgen. Sobald die Vorderräder abge¬ 
bremst sind, ist die weitere Vergrößerung des 
Kraftaufwandes auf das Bremspedal zu unter¬ 
brechen. 

Die Tatsache, daß die Hinterräder nicht ab¬ 
gebremst werden, zeugt davon, daß der Druck¬ 
regler einwandfrei wirkt. 


Das Ausbauen des Druckreglers 

Das Ausbauen des Druckreglers ist in nach¬ 
stehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Den Ständer 6 (Bild 205) von der Be¬ 
lastungsfeder des Kragarms am Hinterachsträ¬ 
ger abtrennen. Zu diesem Zwecke die Mutter 
abschrauben, die Federscheibe abnehmen und 
die Achse des unteren Gelenkes aus dem Loch 
im Kragarm herausziehen. 

2. Die Rohrleitungen abtrennen. 

3. Das Kissen des Hintersitzes abnehmen. 

4. Den Druckregler ausbauen. Zu diesem 
Zwecke die drei Muttern abschrauben, die den 
Kragarm des Reglers festhalten. Diesen Arbeits¬ 
gang müssen zwei Personen ausführen. 


Auseinander- und Zusammenbau 
sowie Einstellung des Druckreglers 

Der Auseinanderbau des Druckreglers ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Die Schraube 20 zum Festhalten der Fe¬ 
der ausschrauben, den Anschlagstift 21 hera¬ 
usnehmen und das Ende der Belastungsfeder 
freigeben. 

2. Die Achse 22 und den Druckhebel 4 he¬ 
rausziehen. Eine Änderung der Lage der Ein¬ 


stellschraube beim Auseinanderbauen des 
Druckreglers ist nicht empfehlenswert. 

3. Die Schutzhülle 5 abnehmen. 

4. Die Hülse 18 zum Festmachen des Reg¬ 
lergehäuses ausschrauben. 

5. Die Rückholfeder 17 und die Federscheibe 
16 herausnehmen. 

6. Den Kolben mit der Hülse aus dem Ge¬ 
häuse durch Ziehen des Kolbenschaftes 25 aus- 
baucn. 

7. Die Anpreßfeder 13 von der Hülse 14 ab¬ 
nehmen und die Kugel 12 aus der Aussparung 
der Hülse herausnehmen. 

Zum Auseinanderbauen des Steuerungske¬ 
gels ist die Arretierscheibe 9 abzunehmen. 

Das Herausziehen des Kolbens aus der Hül¬ 
se ist nur zum Ersetzen von defekten Einzeltei¬ 
len vorzunehmen, die zu dieser Baugruppe ge¬ 
hören, ebenso zum Ersetzen der Kolbenman¬ 
schette. 

Wenn das Kugelventil nicht genügend 
druckdicht ist, muß die Aussparung durch 
leichte Hammerschläge über einen Dorn und 
mittels der Kugel aufgekugelt werden. 

Nach dem Ersetzen der defekten Einzelteile 
ist der Zusammenbau in umgekehrter Reihen¬ 
folge vorzunchmen. Beim Zusammenbau sind 
sämtliche Einzelteile mit frischer Bremsflüssig¬ 
keit (siehe Anlage 2) gründlich zu schmieren. 

Die Einsatzfähigkeit des zusammengebau¬ 
ten Druckreglers kann auf einem Spezialstand 
geprüft werden. 

Der Druck der Flüssigkeit am Ausgang aus 
dem am Spezialstand angeordneten Druckreg¬ 
ler muß ungefähr die Hälfte des Druckes am 
Eingang betragen. Indem der zugeführte 
Druck in einer bestimmten Höhe aufrechterhal- 
ten wird, ist die Belastungsfeder 1 allmählich 
zu drücken. Der Druck am Ausgang wird zu 
steigen anfangen, und dies zeugt von einem 
einwandfreien Wirken des Druckreglers. Das 
Prüfen des Druckreglers darf nur mit frischer 
Bremsflüssigkeit (siehe Anlage 2) vorgenom¬ 
men werden. 

Der geprüfte Druckregler ist in den Kraft¬ 
wagen einzubauen. Dabei sind die oben be¬ 
schriebenen Arbeitsgänge in umgekehrter Rei¬ 
henfolge vorzunehmen. Nach dem Einbau des 
Reglers in den Kraftwagen ist die Bremsflüs¬ 
sigkeit durch die Bremsanlage durchzupumpen. 

Das Einstellen des Druckreglers ist auf 
einem waagerechten Straßenabschnitt mit har¬ 
ter trockener Decke vorzunehmen. 

Der Kraftwagen ist bis zur Geschwindig¬ 
keit 50—60 km/h anlaufen zu lassen. Danach 
ist er durch allmähliches Vergrößern des 
Kraftaufwandes auf das Bremspedal bis zum 
Abstellen der Räder abzubremsen. Ein außer¬ 
halb des Kraftwagens stehender Beobachter 



muß die einigermaßen voreilcnde Abbremsung 
der Vorderräder feststellen. 

Sollten dagegen die Hinterräder vorherge¬ 
hend abgebremst werden, ist nachstehendes 
erforderlich: die Einstellschraube 3 (Bild 224) 
gegen Durchdrehung zurückhalten, die Gegen¬ 
mutter 2 abschrauben, die Einstellschraube 
gegen den Uhrzeigersinn um 1/2 Umdrehung 
schwenken und die Gegenmutter festziehen. 
Dabei darf die Drehung der Einstellschraube 
nicht zugelassen werden. 

Die Probefahrt wiederholen. 

Bei zu spätem Abbremsen der Hinterräder 
ist die Einstellschraube im Uhrzeigersinn zu 
schwenken. 


Instandsetzung der Signaleinrichtung 

Zum Ausbauen der Signaleinrichtung ge¬ 
nügt das Abtrennen der Rohrleitungen und 
Drahtleitungen sowie das Abschrauben mittels 
eines Schlüssels bei Festhaltung der Mutter 
der an der Kragarmseite angeordneten 
Schraube. 

Zum Auseinanderbauen der Signaleinrich¬ 
tung ist der Schalter 8 (Bild 204) auszuschrau¬ 
ben, die Kugel 2 herauszunehmen, danach 
der Endstutzen 1 und der Stopfen 6 auszu¬ 
schrauben, die Kolben 3 und 9 hinauszustoßen. 
Beim Ausbauen der Kolben aus dem Gehäuse 
ist Vorsicht geboten, um einer Beschädigung 
des Zylinderspiegels vorzubeugen. Zu diesem 
Zwecke ist ein Holzdorn zu benutzen. 

Beim Auseinanderbauen der Signaleinrich¬ 
tung ist das Auswechseln der Dichtungsringe 
des Kolbens unbedingt erforderlich. 

Die Einzelteile sind zu waschen und mit 
einem Preßluftstrahl zu trocknen. Die beschä¬ 
digten Einzelteilesing zu ersetzen. 

Das Zusammenbauen und Einbauen der 
Signaleinrichtung ist in umgekehrter Reihen¬ 
folge vorzunehmen, dabei sind aber auch nach 
stehende Anweisungen zu beachten: 

1. Der Zylinderspiegel, die Kolben und die 
Dichtungsringe sind mit einer dünnen Schicht 
frischer Bremsflüssigkeit, die im Kraftwagen 
(laut Anlage 2) verwendet wird, zu schmieren. 

2. Jeder Kolben ist an der entsprechenden 
Seite anzuordnen, unzulässig ist der Durch¬ 
gang des Dichtungsringen durch das für die 
Kugel bestimmte Loch, in entgegengesetztem 
Falle wird die Dichtungsfläche des Ringes 
beschädigt sein. 

3. Die Steuerungskugel ist mit dem 

Schmiermittel DT-1 (TY-38-1 -01-80-70) zu 

schmieren. 

Das Prüfen des Wirkens der Signaleinrich¬ 
tung ist wie folgt vorzunehmen: 


Die eine der Kammern mit dem Hydraulik¬ 
antrieb verbinden, wobei der Anschluß einem 
Manometer zu versehen ist. Die anderen 
Löcher dieser Kammer mittels Stopfen schlie¬ 
ßen. Die Bauart des Stopfens ist in Bild 212 
dargestellt. 

Die andere Kammer soll mit der Atmos¬ 
phäre kommunizieren. 

Der Reihe nach sind eine Kontrollampe, 
die Akkumulatorenbatterie und der Schalter 
der Signaleinrichtung anzuschließen. 

Allmählich den Druck steigern und die 
Druckgröße notieren, bei der die Lampe auf¬ 
leuchtet. 

Die beschriebene Operation mit der zweiten 
Kammer wiederholen (die erste Kammer kom¬ 
muniziert mit der Asmosphäre). 

Warnung. Bei den Prüfarbeiten ist nur 
frische Bremsflüssigkeit zu verwenden (siehe 
Anlage 2), mit derselben Bremsflüssigkeit ist 
die Rohrleitung zu waschen, durch welche der 
Prüfdruck zugeleitet wird. 

Wenn die Signallampe bei Druckwerten im 
Bereiche 10,5—21 kp/cm 2 aufleuchtet und die 
Bremsflüssigkeit unter dem Schalter nicht 
durchsickert, ist die Signaleinrichtung in den 
Kraftwagen einzubauen. 

Die Ursache des zu niedrigen Druckes, der 
die Drucksignaleinrichtung ansprechen läßt, 
ist der Umstand, daß die Manschetten infolge 
Verschleißes des Zylinderspiegels nicht genü¬ 
gend stark festgezogen sind oder Minderwer¬ 
tigkeit der Manschetten. 

Als Ursachen für eine schwierige Umschal¬ 
tung wären zu erwähnen: 

— Defekt im Schalter; 

— Anrisse am Zylinderspiegel; 

— Schwellung der Manschetten; 

— mangelhafte Säuberung (Waschen) des 
Zylinderspiegels. 

Nach Beseitigung der erwähnten Ursachen 
ist die Signaleinrichtung einer wiederholten 
Prüfung zu unterziehen. 

Nach dem Einbau der Signaleinrichtung 
in den Kraftwagen und nach dem Anschließen 
der Rohrleitungen des Hydraulikantriebs ist 
das ganze hydraulische System einer Durch- 
pumpung zu unterziehen, wie dies weiter 
unten im Abschnitt “Durchpumpung der 
Bremsflüssigkeit durch die Bremsanlage” dar¬ 
gelegt ist. 

Rohrleitungen und Verbindungen 

Das sorgfältige Prüfen sämtlicher Rohlei¬ 
tungen der Bremsanlage ist einer der wichti¬ 
gen Arbeitsgänge, der einer Beschädigung und 
einem Versagen beim Wirken eines Teiles der 
Bremsanlage vorbeugt. 
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Beim Durchführen dieser Prüfung ist darauf 
zu achten, daß sämtliche Einzelteile nachste¬ 
henden Forderungen entsprechen: 

— metallische Rohrleitungen müssen sich 
weit von scharfen Kanten befinden, die die 
Rohre beschädigen könnten, diese Rohrleitun¬ 
gen dürfen keinerlei Einbeulungen und Risse 
aufweisen; 

— biegsame Schläuche dürfen mit Mine¬ 
ralölen bzw. Schmiermitteln, die Gummi auf- 
lösen, nicht in Berührung kommen. Durch 
einen starken Bremspedaltritt ist der Umstand 
zu prüfen, ob dabei auf den Schläuchen ein 
Aufbeulen auftritt, das ein Kennzeichen der 
Untauglichkeit des Schlauches ist. Solche 
Schläuche sind zu ersetzen; 

sämtliche Befestigungsschellen der Rohr¬ 
leitungen müssen gründlich festgezogen sein. 
Eine Lockerung der Befestigungen führt zu 
Schwingungen, die Bruchschaden bewirken; 

ein Lecken der Bremsflüssigkeit an den 
Stutzen ist gänzlich unzulässig. Nötigenfalls 
sind die Muttern bis zum äußersten festzu¬ 
ziehen, wobei darauf zu achten ist, daß beim 
Festziehen keine Verformung der Rohrleitun¬ 
gen erfolgt. 

In allen erwähnten Fällen sing entspre¬ 
chende Einzelteile durch neue zu ersetzen, 
wenn der geringste Zweifel in bezug auf ihre 
Tauglichkeit aufritt. 


Das Durchpumpen der Bremsflüssigkeit 
durch die Bremsanlage 

Das Durchpumpen der Bremsflüssigkeit 
wird bei ihrer vorschriftsmäßigen vorbeugen¬ 
den Auswechslung vorgenommen, ebenso beim 
Eindringen von Luft in die Bremsanlage und 
nach der Durchführung von Arbeiten, die mit 
dem Abfließenlassen der Bremsflüssigkeit aus 
der Bremsanlage Zusammenhängen. Beim 
Durchpumpen ist der Umstand zu beachten, 
daß die Bremsanlage aus zwei unabhängigen 
Kreisen besteht, von welchen der eine die 
kleinen Zylinder der Bügel an den Vorderrad¬ 
bremsen und die Hinterradbremsen verbindet 
und der zweite die großen Zylinder der Bügel 
an den Vorderradbremsen, wodurch gesondert 
die Bremsflüssigkeit duch die oberen großen 
Zylinder und daraufhin durch die unteren 
kleinen Zylinder der Bügel und die Zylinder 
der Hinterradbremsen duchzupumpen ist. 

Das Durchpumpen ist bei nachstehender 
Reihenfolge der Arbeitsgänge vorzunehmen: 

die Bremsanlage mit der in der Anlage 
2 emphoflenen Bremsflüssigkeit durch den 
Einfüllstutzen des Gefäßes am Hauptzylinder 
füllen; 



Bild 225. Entlüftung der Rohrleitungen des Hydraulik¬ 
antriebs der Bremsen: 

/__Luftauslaßventil aus den großen Zylindern; 2 — 
Luftauslaßventil aus den kleinen Zylindern; 3 — Schlauen 
zum Durchpumpen der Bremsflüssigkeit durch die Brem¬ 
sen; 4 — Gefäß für die Bremsflüssigkeit 


das Vorderrad abmontieren, sorgfältig 
von Schmutz und Staub die drei Entlüftungs¬ 
ventile am Bügel der Vorderradbremse säu¬ 
bern; 

die Gummikappe (den Ventilhut) vom 
oberen Ventil 1 (Bild 225) abnehmen und auf 
Ventilkegel einen Gummi- oder Kunststoff¬ 
schlauch zum Abfließenlassen der Flüssigkeit 
auf setzen; 

das Schlauchende in ein sauberes und 
durchsichtiges und mit Bremsflüssigkeit teil¬ 
weise gefülltes Gefäß eintauchen, das Ventil 
um eine halbe Umdrehung schwenken; 

— das Bremspedal mehrere Male stark 
durchtreten und die Bremsflüssigkeit aus der 
Bremsanlage so lange herauspumpen, bis aus 
der Flüssigkeit keine Luftblasen mehr abge¬ 
schieden werden und die herausfließende 
Flüssigkeit durchsichtig wird; 

— bei hinabgedrücktem Pedal das Ventil 
einschrauben; 

— den Schlauch abnehmen,, den Ventilke¬ 
gel abwischen und den Ventilhut aufsetzen; 

— die erwähnten Arbeitsgänge am Bügel 
der zweiten Vorderradbremse wiederholen; 
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das Durchpumpen in der oben beschrie¬ 
benen Reihenfolge für die Ventile 2 der 
kleinen Zylinder an den Bügeln der beiden 
Vorderradbremsen und danach an den beiden 
Zylindern der Hinterradbremsen vornehmen. 

Bei der Entlüftung ist jedes Mal das 
Vorhandensein von Flüssigkeit in beiden 
Hohlräumen des Gefäßes am Hauptzylinder zu 
überprüfen. Bei der Durchführung dieses 
Arbeitsganges tritt in den einzelnen Teilen der 
Bremsanlage eine Druckdifferenz auf, die eine 
Verschiebung des Kolbens der Signaleinrich¬ 
tung und ein Aufleuchten der Kontrollampe 
bewirkt. Damit die Signaleinrichtung wieder 
in anfängliche Lage kommt, ist das Ventil 1 
des Scheibenbremsenbügels der rechten oder 
linken Bremseinrichtung um eine halbe Um¬ 
drehung abzuschrauben. Vorhergehend ist von 
der Bremseinrichtung die Schutzhaube abzu¬ 
nehmen und durch allmähliches Drücken auf 
das Bremspedal das Erlöschen der Kon¬ 
trollampe an der Gerätetafel zu erzielen. Da¬ 
nach ist bei hinabgedrücktem Pedal das Ventil 
einzuschrauben. 

Der erwähnte Arbeitsgang ist bei gänzlich 
losgelassenem Hebel des Handbremsenantriebs 
vorzunehmen und nach dessen Durchführung 
ist im Gefäß der erforderliche Höhenstand 
wiederherzustellen. 

Die durchgepumpte Bremsflüssigkeit darf 
ohne sorgfältige Filterung und Beseitigung der 
in ihr aufgelösten Luftblasen nicht wieder 
verwendet werden. 

Wenn das Durchpumpen nicht genügend 
sorgfältig ausgeführt wird, ist daraufhin beim 
Pedaltritt am Ende des Pedalhubes eine über¬ 
mäßige “Weichheit" des Pedals bemerkbar. 


Handbremse 

Die Handbremse erfordert keine besondere 
Wartung. Bei laufenden Instandsetzungsarbei¬ 
ten ist der Verschleiß der Seile zu prüfen und 
eine Vergewisserung über den intakten Zustand 
der Zähne am Zahnsektor und an der Klinke 
erforderlich. 

Sollte an diesen Einzelteilen ein über¬ 
mäßiger Verschleiß zu verzeichnen sein, sind 
sie zu ersetzen. Das Seil ist zu ersetzen, wenn 
an diesem einzelne Drahtadern gerissen sind. 


Auswechslung des Handbremsenseils 

Bei übermäßiger Streckung oder bei Be¬ 
schädigung eines Scilzugs der Handbremse 
wird er ersetzt, ohne die Lüftvorrichtung der 
Hinterradbremsen zerlegen zu müssen. Hierzu 
ist wie folgt zu verfahren: 


1. Die betreffende Wagenseite mit Wagen¬ 
heber anheben, an den an der Karosserie an¬ 
geschweißten Einsetzstellen für den Wagenhe¬ 
ber aufbocken und den Wagenheber wegneh¬ 
men. 

2. Die Mutter am Nachstell-Endstiick dre¬ 
hen und den Seilzug entspannen. 

3. Den schadhaften Seilzug vom Kipphebel 
des Ausgleichs trennen, dazu den Splint he¬ 
rausziehen, die Scheibe abnehmen und den 
Bolzen entfernen. 

4. Rad und Bremstrommel demontieren. 

5. Schlitzsoheibe abnehmen und das End¬ 
stück des Seilzugs aus der Krümmung des 
Spreizhebels herausnehmen. Bild 226. 

6. Die Gummischutzhülle vom Führungs¬ 
rohr abnehmen und den Seilzug zusammen mit 
seiner Feder aus dem Rohr ziehen. 

Ein neuer Seilzug wird in umgekehrter Rei¬ 
henfolge eingesetzt. 

Vor der Montage die Gelenke des Kipphe¬ 
bels des Ausgleichs mit Motorenöl und den 
neuen Scilzug mit Graphitschmiere schmieren. 

Nach Zusammenbau und Auswechseln feh¬ 
lerhafter oder abgenutzter Teile ist die Hand¬ 
betätigung der Flinterradbremsen nachzustel¬ 
len. 



Bild 226. Abnahme des Seiles zur Handbetätigung der 

Bremse 
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Einstellung des Handbremsenantriebs 

Zuerst ist der Hebelweg einzustellen. Zu 
diesem Zwecke ist die Gegenmutter I (Bild 
227) zu lockern und durch Schwenkung der 
Einstellmutter 2 der Zustand zu erzielen, bei 
dem durch das Festziehen der Handbremsen¬ 
hebel sich am Zahnsektor um ß—8 Zähne ver¬ 
stellt. Bei dieser Einstellung ist darauf zu 
achten, daß der Seilausgleicher 3 winkelrecht 
zur Längsachse des Kraftwagens zu liegen 
kommt. 



Bild 227. Baugruppe zum Einstellen der Spannung an 
den Seilen zur Handbetätigung der Bremse: 
/-—Gegenmutter; 2 — Einstellmutter; // Seilausgleicher 


Bei gänzlich gelockertem Hebel müssen 
sich die Räder ungehindert drehen lassen. 

Es kann sich ergeben, daß nach der hier¬ 
beschriebenen Einstellung der Seilspannung 
bei normalem Gang des Hebels die Hand¬ 
bremse weiterhin nicht wirksam ist. Dies be¬ 
deutet, daß der Verschleiß der Bremsbeläge an 
den Backen der Hinterradbremsen zu groß ist. 
In einem solchen Falle ist eine Nachstellung 
der Lage der Backenspreizhebel 8 (Bild 203) 
an den Backen der Hinterradbremsen erfor¬ 
derlich. 

Dieser Arbeitsgang ist wie folgt vorzuneh¬ 
men: 

— die Spannung der hinteren Seile gänz¬ 
lich herabsetzen und zu diesem Zwecke die 


Gegenmuttern I (Bild 227) und die Einstell¬ 
muttern 2 bis zu den Enden der Einstell¬ 
schafte abschrauben; 

- das Rad von den Schrauben des Halb¬ 
achsenflansches abnehmen, die zw-ei Schrau¬ 
ben zum Festhalten der Trommel am Flansch 
herausschrauben und die Trommel abmontie¬ 
ren; 

die Mutter 3 (Bild 203) der Einstcll 
exzenterschraube 4 um 2—3 Umdrehungen 
lockern. Daraufhin mittels eines Schrauben¬ 
ziehers die Feder 9 u r egdrückcn, die Schraube 
im Uhrzeigersinn an der linken Bremseinrich¬ 
tung und gegen den Uhrzeigersinn an der 
rechten Bremseinrichtung schwenken, den He¬ 
bel 8 an den Kranz der Backe 7 in dem Maße 
heranschieben, in welchem der Abstand zwi¬ 
schen dem Seilende und dem Backenkranz eine 
Größe im Bereiche 4 6 mm aufweist; 

— die Schraube 4 mittels eines Schauben- 
zierehs zurückhalten und dabei die Mutter 3 
festziehen; 

die Trommel auf die Halbachsen auf¬ 
setzen, die Befestigungsschrauben festziehen, 
die Räder aufsetzen und mittels Muttern fest- 
machen; 

— den Weg des Handbremsenhebels, wie 
oben beschrieben, einstellen. 

Bei bedeutendem Verschleiß der Brems¬ 
backenbeläge, wenn der Abstand durch die 
Schwenkung des Exzenters nicht eingestellt 
werden kann, ist die Spreizleiste 6 um 180° in 
waagerechter Ebene zu schwenken. Zu diesem 
, Zwecke ist vorhergehend die Feder 5 von den 
Backen abzutrennen. Nach der Umstellung der 
Leiste kann die Einstellung nach dem oben 
beschriebenen Verfahren vorgenommen wer¬ 
den. 

Zum Vorbeugen einer falschen Einstellung 
der Leiste bei der Bedienung und Instandset¬ 
zung der Bremseinrichtungen sind die Leisten 
markiert. 

Die Leiste der Bremse des linken Rades hat 
drei senkrechte Anrisse an der zur Trommel 
hin gerichteten Seitenfläche. Die Bremsleiste 
am linken Rad hat zwei Anrisse. 

Das Bremspedal 

Die Bauart des Bremspedals ist dem des 
Kupplungspedals ähnlich, deshalb sind bei der 
Instandsetzung des Bremspedals die im ent¬ 
sprechenden Absdmitt dargelegten Anweisun¬ 
gen in bezug auf die Instandsetzung der Kupp¬ 
lung zu beachten. 
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ELEKTRISCHE ANLAGE UND GERATE 


Das Prinzipschaltbild für die elektrische 
Anlage des Kraftwagens ist in Bild 228 veran¬ 
schaulicht. Die Nennspannung der elektrischen 
Anlage beträgt 12 V. 

Die elektrische Verdrahtung des Kraftwa¬ 
gens ist nach dem Einleitersystem ausgeführt, 
wobei die Aufgabe der zweiten Leitung die 
Metallteile des Kraftwagens (Masse) über¬ 
nehmen. Der Minuspol der elektrischen Strom¬ 
quellen und der Abnehmer sind an „Masse" 
gelegt. 

Bei der Durchführung von Instandsetzungs¬ 
arbeiten an den Geräten der elektrischen 
Ausrüstung des Kraftwagens ist von der Akku¬ 
mulatorenbatterie die Masseleitung abzutren¬ 
nen, um eventuellen Kurzschlüssen vorzubeu¬ 
gen. 

Beim Prüfen der elektrischen Ausrüstung 
des Kraftwagenmotors ist das Arbeiten der 
Lichtmaschine (des Stromerzeugers) bei ab¬ 
getrennter Drahtleitung (schwarze Leitung mit 
dem Querschnitt 4 mm 2 ) des Hauptleitungs- 
bündels an der Plusklemme des Stromerzeu¬ 


gers unzulässig, da ein Nichtvorhandensein 
von Belastung zu einem Anstieg der Stromer¬ 
zeugerspannung und zu einer Beschädigung 
der Dioden des Gleichrichterblocks führen kann. 


BATTERIE 

TECHNISCHE DATEN DER BATTERIE 


Nennspannung, V . 

Kapazität bei 20-stündigcr Entladung und 

Elektrolyttemperatur -f25±5°C, Ah . 55 

Entladestrom bei 20-stündiger Entladung, A 2,75 

Stromstärke bei erstmaligem Laden der 

neuen Batterie und bei nachfolgenden, A 5,5 

Länge, mm .260 

Breite, mm . 172^J 

Höhe (mit Berücksichtigung der Heraus¬ 
führungsklemmen), mm . 223^ 4 

Masse, kg: 

mit Elektrolyt . 21,5 

ohne Elektrolyt . 17,5 


Tafel 31 


Etwaige wesentlichste Störungen an 
der Batterie und ihre Behebung 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

2 


Durchdrehen der Motorkurbelwelle mit dem Anlasser wenig wirksam 
Trübes Licht der Lampen und schwacher Klang des Horns 

Batterie entladen Batterie laden 

Anschlußklemmen und Kabelschuhe oxydiert Kabelschuhe trennen, Anschlußklemmtn und Kabelschuhe 

reinigen 

Kabelschuhe an Anschlußklemmen undicht angezogen Schrauben zur Befestigung der Kabelschuhe an Ansch¬ 

lußklemmen anziehen 

Kurzschluß durch Elektrolyt an der Oberfläche der Batterie Oberfläche der Batterie von Elektrolyt säubern und Ur¬ 
sache für sein Ausscheiden feststellen 


Batterie entladen und schwer aufzuladen 

Gasentwicklung) 

Platten sulfatiert infolge: 

dauernden Stillstands der Batterie, erhöhter Säuredichte 
des Elektrolyts, niedrigen Elektrolytstandes und systema¬ 
tisch unvollständiger Batterieladung 


(rapider Temperaturanstieg und stürmische 

Bei schwacher Sulfation läßt sich die Batterie wieder¬ 
herstellen. Hierzu den Eletkrolyt aus der entladenen Bat¬ 
terie ablassen und durch neuen mit Säuredichte 1,145 
ersetzen. Nach dem Einfüllen die Batterie mit 2,5 A 
Stromstärke aufladen. Am Ende des Ladens die Säure- 
dichte des Elektrolyts auf den normalen Wert bringen. 
Bei starker Sulfation die Batteriezellen erneuern 
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Zustandsprüfung der Batterie 

Der Zustand der Akkumulatorenbatterie kann an¬ 
hand des Aufladungsgrades bestimmt werden. 

Den Aufladungsgrad der Batterie prüft man durch 
Messen der auf + lo*C bezogenen Säuredichte, wie un¬ 
ten in der Tafel 32 angegeben. 


Tafel 32 


Säuredichte 


Bel völlig geladener 
Batterie (zu Beginn) 

Bel 25% Entladung 

Bel 50% Entladung 

1,310 

1,270 

1,230 

1,2S0 

1,250 

1,210 

1,270 

1,230 

1,190 

1,250 

1,210 

1,170 

1,230 

1,100 

1,150 


ANMERKUNG: Die Dichte des Elektrolytes einer 
völlig geladenen Akkumulatorenbatterie (die anfängliche 
Dichte) in Abhängigkeit von den Klimaverhältnissen am 
Einsatzort ist in der Tafel angegeben. 


Die Säuredichte des Elektrolyts wird mit 
einem Säuremesser gemessen. 

Wenn beim Messen der Säuredichte des 
Elektrolyts seine Temperatur von der Aus¬ 
gangstemperatur + 15°C abweicht, so sind fol¬ 
gende Berichtigungen vorzunehmen, die sich 
aus der Veränderung des spezifischen Gewich¬ 
tes des Elektrolyts in Abhängigkeit von der 
Temperatur ergeben. 

Temperatur +45 

des Elektrolyts, °C 

Berichtigung +0,02 

zur Anzeige 
des Säuremessers 


der Prüfung des Elektrolytstandes sind die 
Einfüllstutzen der Akkumulatorenbatterie mit 
speziellen Öffnungen — Tubusscn — versehen, 
die sich unter den für die Stopfen bestimmten 
und mit Gewinde versehenen Löchern befinden. 
Zum Bestimmen des Elektrolytstandes sind 
aus den Akkumulatoren die Stopfen der Ein¬ 
füllstutzen herauszuschrauben. 

Der Elektrolytstand gilt als genügend, wenn 
der Elektrolyt mit der unteren Kante des Tubus 
im Einfüllstutzen in Berührung kommt. 

Wenn der Elektrolytstand niedriger liegt, 
ist er durch ein Hinzugießen von destilliertem 
Wasser zu erhöhen. Elektrolyt selbst ist nur 
in denjenigen Fällen hinzuzugießen, wenn die 
Tatsache bekannt ist, daß der Elektrolytsland 
infolge eines Vergießens von Elektrolyt niedri¬ 
ger geworden ist. 

Wenn der Elektrolytstand höher liegt als 
das Loch zu dessen Überwachung, ist die 
Elektrolytmenge mittels einer Gummibirne zu 
verringern, da eine übermäßige Elektrolytmen¬ 
ge in den Akkumulatorengefäßen zu einem 
Vergießen des Elektrolytes aus der Batterie 
und zu einer Korrosion der Klemmen und 
Befesligungsteile der Batterie führen kann. 


Beseitigung eines Elektrolytleckens 

Bei einem Durchsickern von Elektrolyt 
durch die Risse und Ablagerungen der Ver¬ 
gußmasse ist diese mittels eines angewärmten 
Metallspachtels zu glätten. Bei Bedarf den 
Zwischenraum zwischen Deckeln und Wänden 
des Behälters mit vorgewärmter Vergußmasse 
füllen. Wenn es nicht gelingt, die Risse mit 
erhitztem Metallspachtel zu beseitigen, so sind 

+ 30 +15 0 —15 —30 —45 

-0,01 0,00 -0,01 —0,02 —0,03 —0,04 


Bei einer Temperatur des Elektrolyts über 
-+15°C wird die Berichtigung zu den Anzeigen 
des Säuremessers addiert und bei einer Tem¬ 
peratur unter -j-15°C subtrahiert. Die Säure¬ 
dichte des Elektrolyts in den einzelnen Zellen 
der betriebsfähigen Batterie darf höchstens um 
0,01 verschieden sein. 


Prüfung des Elektrolytstandes 

Der Elektrolytstand muß um 10—15 mm hö¬ 
her sein als die Lage des über dein Separator 
angeordneten Sehutzschildes. Zürn Erleichtern 


diese durch Schmelzen der Vergußmasse über 
kleiner Flamme zu entfernen. 

Um eine Explosion vor Knallgas zu ver¬ 
meiden, sind vorher folgende Vorsichtsmaß¬ 
nahmen zu treffen: Batterie entladen, daraus 
Elektrolyt ablassen und alle Zellen mit Druck¬ 
luft durchblasen. 


Laden der Batterie 

Der in der Batterie einzufüllende Elektrolyt 
wird aus Akkumulatorensäure und destillier¬ 
tem Wasser hergestellt. 
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Für die Herstellung des Elektrolyts ver¬ 
wendet man ein gegen Schwefelsäure bestän¬ 
diges Keramik, Blei oder Hartgummigefäß, in 
das zunächst Wasser und darauf mit ununter¬ 
brochenem Rühren Säure gegossen wird. Eine 
umgekehrte Reihenfolge ist nicht statthaft. 
Nachstehend ist die Säuredichte des Elektrolyts 
je nach der Jahreszeit und den Klimaverhält¬ 
nissen angeführt: 


Tafel 33 




Säuredichte des Ele¬ 
ktrolyts bezogen auf 
' -+ 15°C 

Klimazone 

Jahreszeit 

Füllung 
bei erst¬ 
maligem 
Laden 

zum Schluß 
des erst¬ 
maligen 
Ladens 

Gegenden mit ausge¬ 
sprochenem Kontinen¬ 
talklima und Winter¬ 
temperatur tiefer als 
—40° C 

Winter 

Sommer 

1,290 

1,250 

1,310 

1,270 

Nordgebiete mit Win¬ 
tertemperatur bis 

-40° C 

ganzes 

Jahr 

1,270 

1,290 

Mutteizone mit Win¬ 
tertemperatur bis 

—30° C 

das selbe 

1,250 

1,270 

Süden 

das selbe 

1,230 

1,250 


Anmerkug: Abweichungen der Säuredichte des Elek¬ 
trolyts von den angegebenen Werten sind nur um ±0.01 
zulässig 


Für die Herstellung des Elektrolyts mit 
entsprechender Säuredichte richte man sich 
nach folgenden Daten: 


Säuredichte des Flektrolyts, 
bezogen auf +15° C 

Menge Schwefelsäure mit 
Dichte 1.81 je 1/Wasser. 
Liter 

1,250 

0,310 

1,270 

0,345 

1,290 

0,385 

1,310 

0,425 

1,400 

0,650 


Die Temperatur der hergestellten Lösung 
nimmt rasch zu, so daß vor dem Messen der 
Säuredichte und vor dem Einfüllen die Lösung 
bis höchstens 25°C abkühlen zu lassen ist. 

Vor dem Eingießen des Elektrolytes in eine 
neue Akkumulatorenbatterie sind die Stopfen 
aus den Einfüllstutzen herauszuschrauben und 


die Dichtungen zu entfernen, die die Lüftungs¬ 
löcher in den Stopfen schließen, oder es sind 
die Ansätze abzuschneiden. 

Das Eingießen von Elektrolyt in die Ein¬ 
füllstutzen ist so lange vorzunehmen, bis der 
Elektrolyt mit der unteren Kante des Tubus 
im Einfüllstutzen in Berührung kommt. 

Wenn die Dichte des Elektrolyts, nach 
20 Minuten oder höchstens nach 2 Stunden 
gemessen, sich um mehr als 0,03 g/cm 3 im 
Vergleich zu der Dichte des eingegossenen 
Elektrolyts nicht herabgesetzt hat, darf die 
Akkumulatorenbatterie in den Kraftwagen ohne 
Aufladung eingebaut werden. 

Wenn dagegen die Dichte des Elektrolyts 
im Laufe der erwähnten Zeit sich um mehr 
als 0,03 g/cm 3 herabgesetzt hat, muß die Akku¬ 
mulatorenbatterie geladen werden. 

Zum Laden wird der Pluspol der Batterie 
am Pluspol der Gleichstromquelle und entspre¬ 
chend der Minuspol der Batterie am Minuspol 
der Stromquelle angeschlossen. Die Lade¬ 
stromstärke soll 5,5 A betragen. 

Das Laden der Batterie erfolgt so lange, 
bis in allen Zellen reichliche Gasentwicklung 
(Kochen) eintritt und Spannung und Säure- 
dichte des Elektrolyts im Verlauf von 2 Stun¬ 
den konstant bleiben. 

Während des Ladens ist die Temperatur 
des Elektrolyts laufend zu prüfen, wobei man 
darauf achten muß, daß sie nicht über 45°C 
steigt. 

Falls die Temperatur 45°C erreicht, setzt 
man den Ladestrom um die Hälfte herab oder 
unterbricht das Laden auf die Dauer, die zum 
Senken der Temperatur bis 30°C erforderlich 
ist. 

Beim Laden der Batterie erhöht sich die 
Säuredichte des Elektrolyts allmählich und 
wird erst zum Schluß des Ladens konstant 
Wenn die endgültige Säuredichte des Elektro¬ 
lyts sich von dem obenangegebenen Sollwert 
unterscheidet, so wird die Säuredichte des 
Elektrolyts bei höherer Säuredichte durch 
Nachfüllen destillierten Wassers und bei nie¬ 
driger Säuredichte durch Nachfüllen von Säure 
mit Dichte 1,4 richtiggestellt. Vor dem Nach¬ 
füllen von Wasser oder Säure mit Dichte 1,4 
ist ein Teil des Elektrolyts mit Hilfe einer 
Gummispritze aus den Zellen zu entnehmen. 

Das Regulieren der Säuredichte des Elek¬ 
trolyts ist unbedingt zum Schluß des Ladens 
vorzunehmen, wenn die Säuredichte einen 
konstanten Wert erreicht hat und durch das 
Kochen schnelles und zuverlässiges Mischen 
des Elektrolyts gesichert wird. 

Wenn es nicht gelingt, die erforderliche 
Säuredichte des Elektrolyts mit einmaligem 
Nachfüllen herzustellen, so setzt man das Re¬ 
gulieren bis zur völligen Vermischung fort. 
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Die Pausen zwischen den Nachfüllvorgängen 
von Wasser oder Elektrolyt sollen mindestens 
30 min betragen. 


LICHTMASCHINE 

TECHNISCHE DATEN 

Nennstrom, A . 

Nennspannung, V . 

Anfangserregungsdrehzahl, bei der eine 
Klemmenspannung von 12,5 V, bei einer 
Umgehungstemperatur und Temperatur 
Lichtmaschine von +20° C erreicht wird, 
U/min. 

bei einem Null-Belastungsstrom . . . 

bei einem Belastungsstrom 28 A . . 

Belastungsstrom der Lichtmaschine bei der 
Drehzahl des Läufers 5000 U/min und 


40 

12 


950 

2200 


der Spannung 12,5 V (in angewärmtem 
Zustand), A . 40+5 

Abmessungen der Bürsten, mm . 6,5x6x13 

Bürstendruck, g . 250+60 

Übersetzungsverhältnis von Lichtmaschinen¬ 
riemenscheibe und Kurbelwellenriemen¬ 
scheibe . 1,69 

Die Wechselistromlichtmaschine G250-Shl 


(Bild 229) ist eine zwölfpolige Drehslrom- 
Synchronmaschine in geschützter Ausführung 
mit Frischlüftung und eingebautem Gleichrich¬ 
terblock B5G-1, der aus drei Siliziumdioden 
besteht. Letztere bilden hier einen Gleichrich¬ 
ter in Dreiphasen-Brückenschaltung. 

Das elektrische Schaltbild der Lichtmaschi¬ 
ne ist im Bild 230 dargestellt. 

Tafel 34 


Etwaige wesentlichste Störungen an der Lichtmaschine und ihre Behebung 



Ursache der Störung 

Behebung der Störung 


1 

2 


Lichtmaschine liefert keinen Ladestrom, Amperemeter zeigt einen Ladestrom bei 

Nenndrehzahl des Motors an 


Durchschlupf des Antriebsriemens 

Lichtmaschine liefert den Ladestrom, sichert jedoch 

Fehlerhafte Leitung bzw. fehlerhafte Anschlüsse an die Licht¬ 
maschine, den Reglerschalter und an andere Elemente. 
Schlechte Kontaktverbindung zwischen Lichtmaschinenmasse 
und Reglerschaltermasse 

Schlechter Kontakt der “Masse” der Lichtmaschine mit der 
“Masse” des Reglerschalli rs 
Tafelamperemeter lehicrluiit 

Schutzrelais im Reglerschalter wegen Masseschluß in Erre¬ 
gerkreis der Lichtmaschine angesprochen 
Kein Kontakt zwischen Bürsten und Schleifringen: 

a) Bürstenklemmen in ihren Führungen einhaken 

b) Schleifringe verschmutzt und verölt 


Reglerschalter fehlerhaft (bei kurzzeitigem um 1—2 s Kurz¬ 
schluß der Reglerschalterklemmen «III» und «B3» wird eine 
Funkenbildung beobachtet und das Amperemeter zeigt einen 
Ladestromsprung er.) 

Spulcnenden von den Schleifringen abgelötet bzw. Unter¬ 
brechung in der Erregerspule 


Eine oder mehrere Dioden fehlerhaft (Durchschlag bzw. Un¬ 
terbrechung) 

Unterbrechung bzw. Kurzschluß in einer Phase der Stän¬ 
derwicklung 


Riemen spannen, nachdem man sich überzeugt hat, daß 
die Kugellager in Ordnung sind 

keine gute Aufladung der Akkumulatorenbatterie 

Fehlerhafte Stellen an den Leitungen bzw. den An¬ 
schlüssen feststellen und Fehler beseitigen 


Amperemeter prüfen und nötigenfalls auswechseln. 
Kurzschlußstelle linden und beseitigen 

Bürstenhalterschrauben lösen. Bürsten und Bürstenhal¬ 
ter abnehmen und säubern 

Schleifringe mit benzingetränktem Lappen abwischen; 
gelingt es nicht, die Verschmutzungen zu entfernen, so 
sind die Schleifringe mit feinem Schmirgelleinen abzurei¬ 
ben 

Reglerschalter prüfen und nötigenfalls auswechseln 


Bürstenhalter abnehmen und Widerstand des Erregerspu- 
lenkreises zwischen den Schleifringen prüfen. 

Beim Ablöten der Spulenenden von den Schleifringen 
sind diese anzulöten. Bei Unterbrechung ist der Läufer 
auszuwechseln 

Dioden prüfen, fehlerhafte Dioden bemäß Abschnitt 
„Prüfung und Auswechselung der Dioden” ersetzen 
Lichtmaschine auseinanderbauen, Ständer absetzen und 
Phasenwiderstand prüfen. Bei einwandfreiem Ständer 
soll der Widerstand aller Phasen gleich sein. Bei Unter¬ 
brechung bzw. Kurzschluß einer der Phasen ist der 
Ständer auszuwechseln 


Kugellagergeräusch 

Übermäßige Spannung bzw. Schrägstellung des Antriebsrie- Schrägstellung beseitigen und Riemenspannung einre- 

mens geln 

Verschleiß bzw. Zerstörung der Kugellager Kugellager auswechseln 
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Bild 229. Lichtmaschine: 

/ Bürstenhalter; 2— Endstück der Pole; 3 — Statorwicklung; 4 — Statorblechpaket; 5 — Schraube zum Festhalten des Vorderlagers; 6 —Halter des 
Vorderlagers; 7 —Lüfter; 8 — Vorderkugellager; 9 — Nutenkeil; 10 — Riemenscheibe; 11 — Deckel an der Antriebsseite; 12 — Stahlhülse; 13 —Erregungs¬ 
wicklung; 14 — Deckel an der Schleifringeseite; 15 — Gleichrichterblock; 16 —Schraube zum Festhalten des Deckels am Hinterlager; 17 —Hinterkugella- 
ger; 18 — Schleifringe; 79 —Bürsten; 20—Schraube zum Festhalten des Bürstenhalters; 2/ — Spannstiftschraube 









1 2 J 



Bild 230. Schaltbild der Lichtmaschine: 

I Erregungsspule; 2 Statorwicklung; 3 - Gleichrich¬ 
terblock 


Prüfung der Lichtmaschine am Wagen 

Die Prüfung der Lichtmaschine unmittelbar 
am Wagen erfolgt unter Zuhilfenahme eines 
tragbaren Voltamperemeters und eines Belas¬ 
tungswiderstandes. 

Am Wagen wird die Lichtmaschine in den 
gleichen Betriebszuständen, die am Prüfstand, 
geprüft ('siehe den Abschnitt „Prüfung der 
Lichtmaschine am Meßstand”). Bei der Prü¬ 
fung im Leerlauf und unter Last wird die 
Lichtmaschine durch den Wagenmotor ange¬ 


trieben. Es ist zu beachten, daß beim Anschlie¬ 
ßen und Losklemmen der Leitungen, beim 
Anziehen der Schrauben und Muttern der 
Lichtmaschine die Akkumulatorenbatterie vor¬ 
her abzuschalten ist, da zufällige Masse- 
sdhlüsse zum Ausfall der Dioden führen kön¬ 
nen. 

Prüfung der Lichtmaschine am Prüfstand 

Die Intaktheit der Lichtmaschine und der 
Richtigkeit ihres Zusammenbaus wird durch 
Ermittlung der Mindestdrehzahl, bei der die 
Spannung von 12,5 V sowohl bei Leerlauf als 
auch mit Belastung erzielt wird, bestimmt. Es 
empfiehlt sich, diese Prüfung auf einem 
Mehrzweck-Spezialstand vorzunehmen, der 
zum Prüfen der elektrischen Ausrüstung von 
Kraftwagen vorgesehen ist. Dabei sind nach¬ 
stehende Überwaehungs- und Meßgeräte erfor¬ 
derlich: 

ein Gleichstromvoltmeter mit der Ge¬ 
nauigkeitsklasse 1,0 und der Skala 0—30 V\ 
ein Gleichstromamperemeter mit der 
Genauigkeitsklasse von mindestens 1,5 und der 
Skala 0—50 A\ 

ein Drehzahlmesser, der das Messen von 
Drehzahlen im Bereiche 0—5000 Ulmin er¬ 
möglicht. 

Das Schltbild zum Prüfen der Lichtmaschi¬ 
ne am Pfüfstand ist in Bild 231 dargestellt. 

Dieser Spezialstand muß aus dem Elektro¬ 
motor 2 bestehen, der eine allmähliche Ände¬ 
rung der Drehzahl im Bereiche 0—5000 Ulmin 
ermöglicht, aus dem Amperemeter 8, Voltrne- 



to 


Bild 231. Schaltbild der Verbindungen der Lichtmaschine zu ihrer Prüfung auf dem Prüfstand: 

/ Drehzahlmesser; 2 — Elektromotor; 3— Kupplung; 4—Lichtmaschine; 5—Schalter; 6 — Akkumulatorenbatterie; 

7 Voltmeter; 8 — Amperemeter; 9 —Schalter; 10 — Regelwiderstand 


16 3aKa3 Ne 139 
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ter 7, Drehzahlmesser I und Regelwiderstand 
10, der eine Änderung der Belastung im Be¬ 
reiche 0—50 A ermöglicht. 

Ohne Belastung, wenn die Lichtmaschine 
kalt ist, muß das Voltmeter 12,5 V bei der 
Drehzahl von höchstens 950 Ulmin anzeigen. 
Bei einem Belastungsstrom von 28 A und der 
Spannung 12,5 V darf die Drehzahl höchstens 
2200 Ulmin betragen. 


Auseinanderbau der Lichtmaschine 

Der Auseinanderbau der Lichtmaschine ist 
in nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Die zwei Schrauben zum Festhalten des 
Bürstenhalters 1 (Bild 229) am Deckel ab¬ 
schrauben und den Bürstenhalter zusammen 
mit Bürsten ausbauen. 

2. Die drei Schrauben 16 zum Festhalten 
des Kugellagerdeckels abschrauben. 

3. Die Spannstiftschrauben 21 abschrauben. 

4. Den Deckel an der Seite der Kontakt¬ 
ringe zusammen mit dem Stator abnehmen. 
Nötigenfalls ist das Abnehmen des Deckels 
mittels einer Abziehvorrichtung durchzuführen. 

5. Die Phasenwicklungen des Stators von 
den Herausführungen am Gleichrichterblock 
im Deckel an der Seite der Kontaktringe ab¬ 
trennen. 



Bild 232. Abnahme des Deckels von der Welle an der 
Antriebsseite beim Auseinanderbau der Lichtmaschine 


6. Die Mutter zum Festhalten der Riemen¬ 
scheibe abschrauben und mittels einer Abzieh¬ 
vorrichtung die Riemenscheibe abmontieren. 

7. Den Lüfter 7 abmontieren, ebenso die 
Abstandshülse, den Nutenkeil 9 ausbauen. 

8. Den Deckel zusammen mit dem Lager 
an der Antriebsseite von der Welle abnehmen 
und zu diesem Zwecke die zwei Löcher M6 in 
der Stirnfläche des Deckels benutzen (Bild 
232). 

9. Die vier Schrauben 5 zum Festhalten des 
Lagerhalters abschrauben und das Kugellager 
aus der Vertiefung im Deckel an der An¬ 
triebsseite herauspressen. 

Das Zusammenbauen der Lichtmaschine ist 
in einer dem Auseinanderbau entgegengesetz¬ 
ten Reihenfolge vorzunehmen. 


Besichtigung, Prüfung und Beseitigung 
von Störungen an der Lichtmaschine 

Nach dem Auseinanderbau und Reinigen der 
Lichtmaschinenteile von Staub und Schmutz 
ist folgendes erforderlich: 

1. Ständerwicklung untersuchen und Pha¬ 
senwiderstand mit Hilfe des Ohmmeters prü¬ 
fen. Bei fehlerlosen Ständerwicklung soll der 
Widerstand alle Phasen gleich sein. 

2. Widerstand der Läuferspule mit Hilfe des 
Ohmmeters prüfen. Der zwischen den Schleif¬ 
ringen gemessene Widerstand soll bei fehlerlo¬ 
sen Spule (keine Kurzschlüsse und Unterbre¬ 
chungen) 3,7=h0,l8 Ohm betragen. 

3. Kugellager untersuchen und falls 
Schmieröl über die Lagerdichtungen entweicht, 
diesen auswechseln. 

4. Zustand der Bürstenbaugruppe und 
Leichtgängigkeit der Bürsten im Bürstenhalter 
prüfen. 

5. Den Gleichrichterblock von Schmutz säu¬ 
bern. 

Die Lichtmaschine kann versagen, wenn die 
Dioden des Gleichrichterblocks beschädigt sind 
(siehe die Tafel “Etwaige wesentlichste Stö¬ 
rungen an der Lichtmaschine und ihre Behe¬ 
bung”). Das Prüfen des Gleichrichterblocks 
kann nur bei auseinandergebautem Zustand der 
Lichtmaschine und bei abgetrennter Stator¬ 
wicklung vorgenommen werden. 

Das Schaltbild zum Prüfen des Gleichrich¬ 
terblocks ist im Bild 233 dargestellt. 

Das Anschalten einer Akkumulatorenbatte¬ 
rie oder einer anderen Gleichstromquelle mit 
der Spannung 12 V an den Stromkreis zum 
Prüfen des Gleichrichterblocks ist über eine 
Kontrollampe (als Kontrollampe kann beliebige 
zwei Kraftwagenlampe benutzt werden) und 
über zwei Schalter vorzunehmen, die beim 
Durchführen der Prüfung ein Umpolen der an- 
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geschalteten Akkumulatorenbatterie ermögli¬ 
chen. Dabei wird die Fähigkeit der Dioden, 
Strom durchfließen zu lassen in der einen Rich¬ 
tung und den Stromdurchfluß zu verhindern in 
der entgegengesetzten Richtung, geprüft. 

Das Schaltbild links dient zum Prüfen der 
Dioden mit positiver Polarität und das Schalt¬ 
bild rechts zum Prüfen der Dioden mit negati¬ 
ver Polarität. 

Wenn die Dioden intakt sind, muß in bei¬ 
den Prüfschaltungen bei der Stellung I der 
Umschalter die Kontrollampe leuchten und in 
der Stellung II nicht leuchten. 

Wenn die Lampe in den Stellungen 1 und 
II der Umschalter leuchtet, so zeugt dies davon, 
daß die Diode durchgeschlagen ist. 

Wenn die Lampe in beiden Stellungen der 
Umschalter nicht leuchtet, so bedeutet dies, daß 
innerhalb der Diode eine Unterbrechung zu 
verzeichnen ist. 

In beiden Fällen von Mängeln in den Dio¬ 
den des Gleichrichterblocks ist letzterer durch 
einen tauglichen zu ersetzen. 

REGLERSCHALTER 

TECHNISCHE DATEN DES REGLERSCHALTERS 

Nennspannung, V . 12 

Nennstrom, A . 28 


Vorn Reglerschalter einzuhaltende Spannung 
bei 20° C, einer Lichtmaschinendrehzahl 
3000±150 Ulmin und einem Belastungs- 

strom 14 A, V .13,3 : 14, l 

Das Gleiche bei erhitztem Reglerschalter und 
erhitzter Lichtmaschine (nach einem ge¬ 
meinsamen Betrieb der Lichtmaschine und 
des Reglerschalters von 2,5 Stunden), V 12,7 . M,5 
Zulässige Abweichung des Spannungswertes 
bei Änderung der Drehzahl der Lichtma¬ 
schine von 2500 bis 10000 U/min, bei 
einem Belastungsstrom von 14 A, V . . 0,3 

Zulässige Abweichung des Spannungswertes 
hei Änderung des Belastungsstromes von 
Minimum bis auf 28 A bei einer Drehzahl 
der Lichtmaschine von 3000±!50 U/min, 

V . 0,45 


Der Reglerschalter Typ PP362-A (Bild 234) 
besteht aus drei Hauptelementen: dem Tran¬ 
sistor 12 und den beiden elektromagnetischen 
Relais, nämlich dem Spannungsreglerrelais 10 
und dem Transistorschutzrelais //, das den 
Transistor gegen Kurzschluß im Erregerkreis 
der Lichtmaschine schützt. 

Im Gehäuse 3 des Reglerschalters sind zwei 
Tafeln, nämlich eine große und eine kleine vor¬ 
handen. An der großen Tafel sind die beiden 
elektromagnetischen Relais 10 und 11 mit je 
einem Schließkontaktpaar und die Diode ange¬ 
ordnet, während unter der Tafel die Wider¬ 
stände 6, 7, 8 , 9 Platz finden. 


16 * 
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Bild 234. Reglerschaltcr: 

/ — Dioden; 2 Herausführungsklemmen; 3 Gehäuse; 4 — Gummi bei lagt*; 5—Deckel; 6 — Widerstand im Strom¬ 
kreis der Transistorbasis; 7. 8 — Beschleunigungs- und Wärmekompensationswiderstände; 9— Vorschaltwiderstand; 

10 Relais des Spannungsreglers; 11 Relais zürn Schutz des Transistors; 12- Transistor; 13— Feder; 14 

Relaisanker; 15 Wicklung des Spannungsreglers; 16 Kern 


An der kleinen Tafel ist eine Messingplatte 
mit dem Transistor 12 und den beiden Dioden 
I befestigt. 

Das Gehäuse mit den elektromagnetischen 
Relais, dem Transistor und den Dioden ist 
durch die Deckel 5 abgeschlossen. Zwischen 
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Deckel und Gehäuse ist eine Gummidichtung 4 
angeordnet, die denjenigen Teil des Regler¬ 
sehalters abdichtet, wo die elektromagneti¬ 
schen Relais untergebracht sind. 

Die elektrische Schaltung des Reglerschal- 
lers zeigt Bild 235. 












Funktionsmäßig besteht der Reglerschalter 
aus der Spannungsreglereinrichtung für die 
Lichtmaschine und der Einrichtung zum Schutz 
des Transistors gegen Kurzschlüsse im Erre¬ 
gerwicklungskreis. 


Zum Unterschied von den gewöhnlichen 
Kontakt reglerschalt ern regelt der Transistor- 
Kontakt-Reglerschalter PP362-A nicht mit den 
Kontakten des Spannungsreglers, sondern mit 
dem Transistor, der durch die Kontakte gesteu- 



Bild 235. Schaltbild des Reglerschal- 
ters; 

/ — Feder des Spannungsreglersehal- 
ters; 2 Wicklung des Spannungs¬ 
reglers; 3 —Kontakte des Spannungs- 
reglerschalters; •/ — Trennungsdiode; 
5 — Feder des Schutzrelais; 6 Zu¬ 
rückhaltewicklung; 7 Hauptwick- 
lung; 9 Kontakte des Schutzrelais; 
10 Diode des Dämpf ungskreises; 
// Transistor; 12 - Sperrdiode; 
13 Vorschaltwiderstand; 14 — Be- 
schleunigungswiderstand; 15 — Wär¬ 
mekompensationswiderstand; / 6 — 
Widerstand im Stromkreis der Tran¬ 
sistorbasis 


Tafel 35 


Etwaige wesetlichste Störungen am Reglerschalter und ilire Behebung 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

,2 


Ladestrom 

Schlechter Anschluß der Leitungen an die Klemmen des 
Reglerschalters bzw. I Interbrechung im Stromkreis Lichtma¬ 
schine-Batterie 

Amperemeter zeigt längere Zeit großen Ladestrom (über 

Einstellung des Spannungsreglers gestört (erhöhte Rcgler- 
spanmmg) 

Transistordurchschlag (der Spannugsrelger läßt sich nicht 
einstellen) 


Großer Entladestrom nach 

Kurzschluß in den elektrischen Leitungen 

Lampen leuchten zu hell 

Einstellung des Reglerschalters gestört (große Regelspan¬ 
nung) 


»bt aus 

Leitungen festmachen und Stromkreis Lichtmaschine- 
Batterie prüfen 


l—IO A) bei vollgeladener Akkumulatorenbatterie an 

Spannungsregler prüfen und einstellen 

Transistor prüfen und nötigenfalls durch einen neuen 
ersetzen. Zur Prüfung des Transistors ist bei stillste¬ 
hendem Motor, aber eingeschalteter Zündung das Volt¬ 
meter zwischen Klemmen und Masse des Regler¬ 

schalters anzuschließen, mit den Fingern abwechselnd 
auf die Anker des Spannungsreglers lind des Schutzre 
lais drücken und deren Kontakte schließen. Bei fehler¬ 
haftem Transistor muß der Voltmeterzeiger auf Null zu¬ 
rückgehen (Lampe muß erlöschen). Ist dies nicht der 
Fall, so bedeutet das, daß der Transistor durchgeschla¬ 
gen ist und muß ersetzt werden 

Stillsetzen des Motors 

Akkumulatorenbatterie abklemmen, Leitungen unter¬ 
suchen und Kurzschluß beseitigen 

und brennen durch 

Spannungsregler prüfen und einstellen 
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ert wird. Deshalb weisen die Kontakte prak¬ 
tisch keinen Verschleiß bzw. Abbrand im Be¬ 
trieb auf. 

Die Einrichtung zum Schutz des Transistors 
gegen Kurzschlüsse im Erregerwicklungskreis 
(Bild 235) besteht aus dem elektromagnetischen 
Relais P3 (Schutzrelais) und der Trenndiode 
4, die zum Verhüten eines Fehlansprechens des 
Schutzrelais dient. Die Kontakte des Schutzre¬ 
lais liegen über die Trenndiode senkrecht an 
den Kontakten des Spannungsreglers. 

Prüfung des Reglerschalters 
am Kraftwagen 

Beim Nichtvorhandensein von Ladestrom 
wird das Prüfen der Intaktheit des Reglerschal¬ 
ters durch ein kurzzeitiges Kurzschließen (für 
1—2 sec) der Klemmen “IIT” und “B3” des 
Regerschalters vorgenommen. 

Wenn dabei der Zeiger des Ladestromampe¬ 
remeters nicht stark ausschlägt und beim Kurz¬ 
schlüßen dieser Klemmen keine Funken zu ver¬ 
zeichnen sind, so zeugt dies davon» daß die 
Lichtmaschine defekt ist (“Etwaige wesentlich¬ 
ste Störungen an der Lichtmaschine und ihre 
Behebung”). 

Wenn der Zeiger des Ladestromampereme¬ 
ters nicht stark ausschlägt, aber beim Kurz¬ 
schluß der Klemmen “B3” und “UI” des Reg- 
lerschalters ein starker Lichtbogen zu sehen ist, 
so zeugt dies davon, daß das Relais zum 
Schutz des Transistors gegen Kurzschlüsse in¬ 
folge eines Kurzschlusses hn Wicklungskreis 
der Lichtmaschinenerregung angesprochen hat. 

Wenn der Zeiger des Ladestromampereme¬ 
ters bei kurzzeitigem Kurzschluß der Klemmen 


“B3” und “LU“ des Rclerschalters stark aus¬ 
schlägt, dann ist eine der möglichen Ursachen 
des Ladestromausfalls entweder das willkürli¬ 
che Ansprechen des Relais zum Schutz des 
Transistors oder eine Verstimmung des Span¬ 
nungsreglers (zu niedrige Regelspannung) 
bzw. ein innerer Drahtbruch im Reglerschalter. 

Zum Beheben des willkürlichen Ansprechens 
des Schutzrelais ist die Ankerfeder in diesem 
Relais entsprechend zu spannen, d. ih. die erfor¬ 
derliche Federspannung einzustellen. 

Bei zu niedriger elektrischer Regelspannung 
ist der Spannungsregler mit Hilfe eines Volt¬ 
meters nachzustellen (siehe unten den Ab¬ 
schnitt “Einstellung des Reglerschalters”). 


Prüfung der Kennwerte des Reglerschalters 

Das Prüfen des Spannungsreglers empfiehlt 
sich auf einem Spezialstand vorzunehmen. Der 
Reglerschalter kann auch direkt am Wagen 
geprüft werden. 

Folgende Geräte sind zum Prüfen erforder¬ 
lich: 

Gleichstromvoltmeter mit einer Skala bis 
20H-30 V und einem Teilungswert von 0,1 
bis 0,2 V\ Gleichstromamperemeter mit einer 
Skala bis 30 A (zweiseitige Skala mit Nulltei¬ 
lung in der Mitte) und einem Teilungswert von 
1 A. Die Prüfschaltung für den Spannungsreg¬ 
ler ist in Bild 236 dargestellt. 

Die Regelspannung 6 wird an dem zwischen 
den Klemmen ,,B3“ und „Masse“ des Regler¬ 
schalters geschalteten Voltmeter agbelesen. 
Hierbei erhöht man die Drehzahl der Lichtma¬ 
schine auf 3000itl50 Ulmin und stellt mittels 



Bild 236. Schaltbild zum Einschalten der Geräte bei der Prü¬ 
fung des Spannungsreglers: 

/ — Reglerschalter; 2 — Akkumulatorenbatterie; 3 — Regelwi¬ 
derstand; 4 — Amperemeter; 5—Lichtmaschine; 6 — Voltmeter 


Bild 237. Schaltbild zum Einschalten der Geräte bei 
Prüfung und Einstellung des Schutzrelais: 

1 Akkumulatorenbatterie; 2 —Reglerschalter; 3—1 
Ampermeter; 4 — Regelwiderstand 














Regelwiderstandes 3 eine Belastung von 14 A 
(am Amperemeter 4) ein. Die abgelesene Span¬ 
nung soll bei einer Umgebungstemperatur von 
4-20° C zwischen 13,3 und 14,1 V liegen. 

Die Prüfung des Schutzrelais kann auf 
einem Spezialstand und am Wagen vorgenom¬ 
men werden. 

Die Prüfung und Einstellung des Schutzre^- 
lais am Stand geschieht nach dem in Bild 237 
wiedergegebenen Schema. Die Leitung von der 
Akkumulatorplusklemme wird an den Kollektor 
(Messingkühlkörper des Transistors) gelegt. 
Die Leitung von der Akkumulatorminusklemme 
wird über das Amperemeter und den Belas¬ 
tungsregelwiderstand an die Klemme ,,LU“ des 
Reglerschalters gelegt. Bei diesem Meßschema 
fließt der Strom im Reglerschalter nur durch 
die Hauptstromwicklung des Schutzrelais. 

Das Einschalten der Sdhu'tzrelais, das vi¬ 
suell bestimmt wird, soll bei einem Strom von 
3,2-^3,6 A geschehen. 

Falls das Einschalten des Relais früher oder 
später als angegeben erfolgt, ist eine Einstel¬ 
lung desselben erforderlich. 

Bei der Prüfung des Schutzrelais auf An¬ 
sprechen am Wagen ist der Deckel des Regler¬ 
schalters abzunehmen und die Klemme „LU“ 
der Lichtmaschine an Masse zu legen (bei ein¬ 
geschalteter Zündung, aber stillstehendem Mo¬ 
tor). Das Ansprechen des Schutzrelais wird am 
Anziehen des Ankers und Schließen der Schutz¬ 
relaiskontakte bestimmt. 


Einstellung des Reglerschalters 


Der Reglerschalter wird bei folgenden Stö¬ 
rungen eingestellt: 

1. Wenn die Regelspannung und der Ein¬ 
schaltstrom des Schutzrelais nicht in den ange¬ 
gebenen Grenzen liegt. 

2. Wenn längere Zeit eine beträchtliche 

Überladung der Akkumulatorenbatterie beo¬ 
bachtet wird, die in intensivem Auskochen des 
Elcktrolytes ihren Ausdruck findet (Wasser- 
nachfüllung der Akkumulatorenbatterie nach 
700 1000 km bei intensivem Betrieb erforder¬ 

lich). In diesem Falle ist der Regelspannugs- 
wert um 0,3 -f0,4 V herabzusetzen. 

3. Wenn längere Zeit eine beträchtliche Un¬ 
terladung der Batterie beobachtet wird, die vor 
allem darin ihren Ausdruck findet, daß bei feh¬ 
lerlosem Anlaßsystem der Motoranlauf er¬ 
schwert ist. In diesem Falle ist die Regelspan¬ 
nung um 0,3—0,5 V zu erhöhen. 

Warnungen: 

1. Beim Einstellen des Reglerschalters ist 
die Akkumulatorenbatterie anzuklemmen, da die 
Ankerwinkel der elektromagnetischen Relais 


und die Rückholfeder unter Spannung liegen, 
so daß eine zufällige Berührung des Regler 
schaltergehäuses mit einer Flachzange bzw. mit 
einem anderen Werkzeug einen Kurzschluß her¬ 
vor rufen wird, der zum Ausfall des Regler schal 
ters führen kann. 

2. Beim Absetzen des Deckels ist ein Ein¬ 
dringen von Schmutz, Staub und Ölteilchen in 
das Innere des Reglerschalters zu verhindern. 
Zwischen den Kontakten des Spannungsreglers 
eingedrungener Schmutz kann zum Ausfall des 
Reglerschalters führen. 

Die vom Reglerschalter aufrechterhaltene 
elektrische Spannung wird durch das Ändern 
der mechanischen Spannung an der Spiral- 
Rückholfeder des Ankers eingestellt. Zu diesem 
Zwecke ist der Schaft des am elektromagneti¬ 
schen Relais vorhandenen Magnets nachzubie¬ 
gen. 

Wenn die Regelspannung zu groß ist, muß 
die mechanische Spannung der Feder einiger¬ 
maßen gelockert und, wenn sie dagegen zu klein 
ist, muß die Feder nachgespannt werden. 

Die Einstellung des Schutzrelais wird nach 
demselben Verfahren wie die Einstellung des 
Reglerschalters der Spannung—durch das 
Spannen der Ankerfeder—vorgenommen. 

Die Kontakte des Spannungsreglers und des 
Schutzrelais weisen praktisch während des Ein¬ 
satzes gar keinen Verschleiß auf und brauchen 
nicht gesäubert zu werden. Bei der Instand¬ 
setzung der Kontakte, wenn sie verschmutzt 
sind, ist ihr Waschen mittels eines Kapronban- 
des vorzunehmen, das in Sprit oder in 20% 
iger Zitronensäurelösung zu benetzen ist. 


ANLASSER 


TECHNISCHE DATEN DES ANLASSERS 


Nannspannung, V . 

Nennleistung, PS . 

Leerlaufstrom, A . 

Ankerdrehzahl beim Leerlauf, U/min . . . 

Strom bei einem Bremsmoment 1,6 tnkg, A 


12 

1,8 

85 

5000 

500 


Einstellspannung des Anlaßschalters im Be¬ 
rührungsmoment des Antriebsritzels mit 
der 16,5 mm dicken Einlage zwischen Rit¬ 
zel und dessen Anschlag, V . 

Bürstendruck, g . f . • • • • 


9 

1000—1400 


Der Anlasser CT 117-B (Bild 238) stellt 
einen Gleichstrommotor mit Reihenschlußerre¬ 
gung dar. Das Einsdhalten des Anlassers er¬ 
folgt mit Hilfe eines im Gehäuse 25 des Anlas¬ 
sers untergebrachten Zugankerschalters 2 
Typ PC-14. 
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Der Anlasser hat vier Pule, auf welchen die 
Erregerspulen 3 angeordnet sind, von welchen 
drei in Reihe und eine parallel zu diesen ge¬ 
schaltet sind. 

Der Anlasseranker 26 läuft in zwei Bronze- 
Graphitlagern 21, 30, die jeweils in vorderen 
Lagerschild 20 (antriebsseitig) und in hinteren 
Lagerschild 29 eingebaut sind. Die Lagerschil¬ 
de werden an An 1 assergehäuse 25 mit zwei 
Spannschrauben befestigt. 

Am hinteren Lagerschild sind zwei isolierte 
Bürstenhalter 14 und zwei auf massegeschlos¬ 
sene Bürstenhalter 16 befestigt. In den Bürsten¬ 
haltern sind entsprechend isolierte und masse- 
gesohlossene Bürsten untergebraoht. Sämtliche 
Bürsten haben biegsame Litzen, die mit Schrau¬ 


ben 13 an den Bürstenhaltern befestigt sind. 
Die isolierten Bürstenhalter stehen über eine 
Kupferschiene 12 miteinander in Verbindung. 
An den einen Bürstenhalter üst das Ende der 
drei in Reihe geschalteten Spulen der Erreger¬ 
wicklung angeschlossen. Das andere Ende die¬ 
ser Spulen ist an die Kontaktschraube 4 des 
Zugankerschalters angeschlossen. Die Bürsten 
werden gegen den Kollektor mit Hilfe der Bür¬ 
stenhalterfeder 15 gedrückt. Die Bürsten und 
der Kollektor sind über Öffnungen im Anlas¬ 
sergehäuse zugänglich. Um das Eindringen 
von Schmutz und Wasser in den Anlasser zu 
vermeiden, sind die Anlasseröffnungen von 
außen mit dem Schutzband 23 und der wasser¬ 
dichten Zwischenlage 27 abgeschlossen. 


Tafel 36 


Etwaige Störungen am Anlasser und deren Beseitigung 


Störungsursache 


Abhilfe 


Anlasser läßt sich nicht einschalten 


Kein zuverlässiger Kontakt beim Zündschalter 


Schlechter Kontakt im Anlasserspeisekreis infolge Korrosion 
bzw. schlechten Anzugs der Kabelendstücke 

Anlaßschalter fehlerhaft (Wicklungsunterbrechung, Festfres¬ 
sen, Verschiebung der Kontaktscheibe) 

Kurzschluß im Anlasser 


Zündschalter mit Hilfe einer Kontrollampe, die man au 
Klemme 50 (Bild 245) des Schalters und an Masse legt, 
prüfen. Bleibt in Einstellung des Anlassers die Span¬ 
nung an Klemme 50 aus, so ist der Zündschalter aus- 
z u wechseln 

Anlasserspeisekreis untersuchen und Störung beseitigen 

Anlaßschalter auf einwandfreies Funktionieren prüfen 
und Fehler beseitigen 

Anlasser auswechseln 


Beim F.inspuren des Anlassers dreht sich die Kurbelwelle langsam, mit geringer Drehzahl durch 


Kalter Motor 

Akkumulatorenbatterie entladen bzw. fehlerhaft 
Schlechter Kontakt zwischen Bürsten und Kollektor 

Anlasseranker läuft um, jedoch dreht der 

Schlupfen der Anlasserfreilaufkupplung 

Antrieb bewegt sich stramm an dem Spiralgewinde der 
Welle 


Motor durchwärmen 

Zustand der Akkumulatorenbatterie prüfen. Batterie auf¬ 
laden bzw. ersetzen 

Anlasser ausbauen und zerlegen. Nötigenfalls Kollektor 
reinigen bzw. einschleifen. Bürsten auswechseln, Bürsten¬ 
federspannung, wie unten angegeben, nachregeln 

Anlasser die Kurbelwelle nicht durch 

Anlasserantrieb ersetzen, wobei darauf zu achten ist, 
daß die Stellscheiben unversehrt bleiben 
Wellengewinde waschen und mit Motorenöl schmieren 


Beim Einspuren des Anlassers ist ein Knirschen des Anlasserritzels hörbar, das nicht im hingriff kommt 


Schlagstellen an der Schwungradverzahnung 

Lauf des Antriebsritzels und Schließpunkt der Schalterkon¬ 
takte falsch eingestellt 

Pufferfeder des Anlasserantriebs geschwächt 


Schlagstellen an den schadhaften Zähnen beseitigen 

Lauf des Antriebsritzels und Schließmoment der llaupt- 
kontaktc des Magnetschalters einstellen 

Feder auswechseln 


Folge 


Störungsufsahe 


Abhilfe 


Beim Einspuren des Anlassers ist ein wiederholtes Klopfen des Anlaßschalters und 
des Antriebsritzels gegen den Schwungrad-Zahnkranz hörbar wobei die Motorwelle nicht umläuft 


Kein zuverlässiger Kontakt zwischen den Klemmen und den 
Kabelendstücken, insbesondere bei der Akkumulatorenbat¬ 
terie 

Unterbrechung der Haltewicklung des Anlaßschalters 


Befestigung der Leitungen an den Klemmen prüfen und 
nötigenfalls nachziehen 

A n l aßschalter a usWechsel n 


Nach Anwerfen des Motors spürt der Anlasser nicht aus 


Klemmen des Antriebsritzels an der Anlasserankerwelle 
bzw. Verschmelzen der Anlaßschalterkontakte 

Festfressen des Zündschlüssels 

Kurzschluß zwischen den Windungen der Wicklung des An¬ 
lasserrelais 


Prüfung des Anlassers 

Der Anlasser soll sowohl im Leerlauf als 
auch bei vollem Bremsen geprüft werden. 
Außerdem wird auch der Zuganlasserschalter 
einer Prüfung unterzogen. Als Stromquelle des 
Anlassers dient beim Prüfen die Batterie oder 
ein Niederspannungsaggregat. 

Prüfung des Anlassers im Leerlauf 

Prüfgeräte und Vorrichtungen: Prüfstand 
oder (bei Fehlen) Schraubstock, Ampremeter 
mit Nebenschluß, Voltmeter und Tachometer. 
Das Bild 239 zeigt das Schaltbild zum Prüfen 
des Anlassers. Zum Prüfen des Anlassers im 
Leerlauf wird dieser auf dem speziellen Prüf¬ 
stand aufgestellt oder im Schraubstock einge¬ 
spannt. Die zum Speisen vorgesehen Batterie 
6-CT-55 soll ganz geladen sein. Die Anschluß¬ 
leitungen an Batterie und Nebenschluß des 
Amperemeters sollen mindestens 16 mm 2 Quer¬ 
schnitt 'haben. 

Ist die Klemmenspannung 12 V, so sollen 
der Stromverbrauch des intakten Anlassers 
höchstens 85 A und die Drehzahl des Ankers 
mindestens 5000 Ulmin betragen. 

Erhöhter Stromverbrauch, niedrige Drehzahl 
sowie Geräusch beim Betrieb zeugen von elek¬ 
trischen und mechanischen Störungen am An¬ 
lasser, die auf falschen Zusammenbau, Masse¬ 
schluß der Ankerwicklung oder Windungs¬ 
schluß zurückzuführen sind; geringe Strom¬ 
stärke und niedrige Drehzahl weisen bei Nenn¬ 
spannung an den Anlasserklemmen auf schlech¬ 


Motor unverzüglich stillsetzen. Anlasser ausbanen und 
zerlegen, Klemmung beseitigen 

Zündschlüssel zwangsläufig aus der Einschaltstellung 
drehen 

Anlasserrelais ersetzen 


ten Kontakt an den Leitungsanschlüssen oder 
mangelnde Andruckkraft der Bürstenfedern 
hin. 

Prüfung des Anlassers bei völliger 
Bremsung 

Zum Messen des Drehmoments wird am An¬ 
lasserritzel die Spannvorrichtung mit einem 
Hebel befestigt, wobei die Spannvorrichtung 
mit dem Kraftmesser verbunden ist. Zur Ver¬ 
meidung von Überhitzung und Schäden darf 
der Anlasser nur während höchstens 4—5 sec 
eingeschaltet werden. Das Bremsmoment wird 
durch Multiplizieren der in Metern angegebo 
nen Hebellänge mit den Kraftmesseranzeigen 
(in kg) ermittelt. 

Der betriebsfähige Anlasser soll bei 12 V 
Klemmenspannung und höchstens 500 A Belas¬ 
tungsstrom mindestens 1,6 mkg Drehmoment 
aufweisen. 

Dreht sich beim Prüfen die Ankerwelle 
durch, so ist es notwendig, die Leerlaufmuffe 
des Anlasserantriebs auszubessern oder auszu¬ 
tauschen. 

Wenn der Stromverbrauch größer als 500 A 
und das Bremsmoment unter 1,6 mkg sind, so 
läßt dies auf Fehler der Ankerwicklung oder 
der Erregerwicklung schließen. 

Falls das Bremsmoment und die vom An¬ 
lasser verbrauchte Stromstärke (bei Nennspan¬ 
nung an den Anlasserklemmen) unter dem Nor¬ 
malwert liegen, so deutet dies auf schlechte 
Kontakte im Anlasser oder auf schwachen An¬ 
zug der Bürstenhalterfedern hin. 
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Bild 239. Schaltbild zum Einschalten des Anlassers zwecks Prüfung: 


5 — Druckknopfschalter; 


/ — Dynamometer* 2 — Bremshebel; 3 — Anlasser; 4 —elektromagnetisches Zugrelais; 5 — Druckknc 
/ DynamomJ A j np ^ em “ erüberbrückung; 7 _ Akkumulatorenbatterie; 8 - Amperemeter; 9 - Voltmeter 


Sollten das Bremsmoment und die vom An¬ 
lasser verbrauchte Stromstärke (bei niedriger 
Spannung an den Anlasserklemmen) unter 
dem Nennwert liegen, so ist dies Zeichen für 
schlechte Leitungskontakte oder fehlerhafte 
Batterie. 

Prüfung und Einstellung 
des Anlasserantriebs 

Die Prüfung und nötigenfalls die Einstel¬ 
lung des Anlassers geschehen folgendermaßen: 

1) Das Maß 34_,, 5 (Bild 238) zwischen 
Flansch des Lagerschildes und Stirnseite des 
Antriebsritzels bei abgeschaltetem Anlasser 
messen. Bei Bedarf wird die Nachstellung die¬ 
ses Maßes mit Hilfe einer Einstellschraube 18 
des Hebels 11 für den Antrieb des Anlassers 
durchgeführt; 

2) nach Prüfen und Einstellen der Aus¬ 
gangsstellung des Antriebsritzels in Abschalt¬ 
stellung drückt man auf den Hebel 11 bis zum 
Anschlag (vorher Schutzhaube 10 abnehmen), 


versetzt den Antrieb in Einschaltstellung und 
prüft den Ritzellauf beim Einschnitten. Der Ab¬ 
stand zwischen Stirnseite des eingeschalteten 
Antriebsritzels und Anschlagbüchsc soll am 
richtig eingestellten Anlasser 4,5±0,5 nun be¬ 
tragen. Ankerluft soll mit leichtem Druck in 
der Seite des Kollektors beseitigen. 

Wenn nötig, wird das besagte Einstellen 
des Maßes durch Drehen der Stiftschraube 9 
des Relaisankers vorgenommen, wozu zunächst 
der Splint und die Achse des Antriebshebels 
herauszunehmen sind. 

Bei erhöhtem Spiel schraube man den Ein¬ 
stellstift ein, und bei gesenktem Spiel schraube 
man ihn aus. 

Prüfung und Kontrolle 
des Zuganlasserschalters 

Prüfgeräte und Vorrichtungen: Rheostat, 
Voltmeter und Kontrollampe. 

Die Einschaltspannung des Zuganlasser¬ 
schalters läßt sich mit einem in den Stromkreis 


251 







geschalteten Rheostat kontrollieren. Bei all¬ 
mählichem Ausschalten des Rheostats wird am 
Voltmeter die Spannung abgelesen, bei der 
sich die Hauptkontakte des Zuganlasserschal¬ 
ters schließen. Diese Spannung darf den Wert 
9 V nicht übersteigen. Erhöhte Spannung zeugt 
von fehlerhaften Wicklungen des Zuganlasser¬ 
schalters oder von Beschädigungen am Anlas¬ 
serantrieb. Mittels Kontrollampe ist zu über¬ 
prüfen, ob ein Masseschluß aller am Deckel 
des Zuganlasserschalters befindlichen Klem¬ 
men vorliegt. 


Prüfung des Anlassers 
auf Masseschluß der Wicklungen 

Zur Prüfung auf Masseschluß des inneren 
Anlassers ist folgendes erforderlich: nichtisoli¬ 
erte Massebürsten über den Kollektor anheben; 
Ende der Nebenschlußspule vom nichtisolierten 
Bürstenhalter trennen; Ende des Anlassererre¬ 
gerwicklung vom Anlaßschalter trennen; Span¬ 
nung an Erregerwicklungsende und an Anlas¬ 
sergehäuse (über die Kontrollampe) von der 
Akkumulatorenbatterie bzw. vom Netz legen. 
Glüht der Lampenfaden auf, so weist dies auf 
Kurzschluß des inneren Anlasserkreises hin. 

Zur Prüfung auf Masseschluß der Erreger¬ 
wicklung ist folgendes erforderlich: Ende der 
Erregerwicklung vom Anlaßschalter trennen; 
nichtisolierte Bürsten anheben; Ende der Ne¬ 
benschlußwicklung vom nichtisolierten Bürsten¬ 
halter trennen; Schrauben an den nichtisolier¬ 
ten Bürstenhaltern herausdrehen und Bürsten 
herauisnehmen; Spannung an Erregerwick¬ 
lungsende und an Anlassergehäuse legen. Ein 
Auf glühen des Lampenfadens weist auf Kurz¬ 
schluß der Erregerwicklung hin. 

Die Prüfung der isolierten Bürstenhalter 
auf Masseschluß ges flieht auf gleiche Weise. 
Jedoch wird hier die Spannung an den isolier¬ 
ten Bürstenhalter und an Masse gelegt. 

Zur Prüfung der Ankerwicklung auf Mas¬ 
seschluß ist folgendes erforderlich: nichtisolier¬ 
te und isolierte Bürsten anheben, Spannung an 
die Kollektorlamellen und an Anlassergehäuse 
legen. Glüht der Lampenfaden auf, so weist 
dies auf Kurzschluß der Ankerwicklung hin. 

Die Ankerwicklung prüft man auf Win¬ 
dungsschluß auf einem in Bild 240 wiedergege¬ 
benen Spezialstand. Den Anker legt man auf die 
Kugellager des Prüfstandes, während man den 
Transformator des Prüfstandes an das Wech¬ 
selstromnetz 120 bzw. 220 V legt. Dann legt 
man auf das Ankereisen längs der Achse eine 
dünne Stahlplatte und beobachtet diese, indem 
man langsam den Anker dreht. Bei Windungs¬ 
schluß beginnt die Stahlplatte zu vibrieren und 


wird von der entsprechenden Ankernut angezo¬ 
gen. 

Zur Prüfung der Ankerwicklung und der 
Kollektorlamellen auf Masseschluß wird an 
den Anker eine 220-V-Wechselspannung in 
Reihe mit der Glühlampe gelegt. Den einen Pol 
der Stromquelle legt man an eine Ankerlamel¬ 
le und den anderen Pol —an die Ankerwelle an. 
Wird der Lampenfaden aufgeglüht, so weist 
dies auf Masseschluß der Wicklung (bzw. der 
Kollektorlamelle). Ein fehlerhafter Anker ist 
zu ersetzen. 


INSTANDSETZUNG DES ANLASSERS 

Auseinander- und Zusammenbau 
des Anlassers 

Der Auseinanderbau des Anlassers ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

Spannschraube lösen und Schutzband 28 
vom Gehäuse 25 abnehmen; 

Schrauben 13 zur Befestigung der Bür¬ 
stenlitze an die Bürstenhalter lösen; Federen¬ 
den 15 anheben und Bürsten aus den Bürsten¬ 
haltern herausnehmen; 

vier Schrauben lösen und Schutzgehäuse 
10 des Relaisankers absetzen; 

Stift, der den Anlaßschaltcranker mit 
dem Einspurhebel 11 verbindet, entsplinten 
und herausnehmen; 

zwei Spannschrauben lösen und heraus¬ 
nehmen; 

hinteren Lagerschild 29 absetzen; 

- Gehäuse 25 zusammen mit Anlaßschalter 
absetzen; 

Mutter der Einspurhebelachse lösen und 
Achse aus dem Lagerschild herausnehmen; 

den Anker zusammen mit der Antriebs¬ 
einrichtung aus dem Deckel herausnehmen, da¬ 
bei vom Ankerzapfen die Einstellseheibcn und 
die Formscheibe mit Bund abnehmen; 

die zylinderförmige Anschlagscheibe 
durch einen leichten Schlag auf ihre Stirnflä¬ 
che in Richtung des Antriebes verschieben, da¬ 
raufhin mit Hilfe eines Schraubenziehers den 
federnden Schloßring auseinanderschieben und 
aus der Nut in der Ankerwelle herausnehmen; 

— den federnden Ring, den Anschlagring 
von der Ankerwelle und die Antriebseinrichtung 
abnehmen. 

Der Zusammenbau des Anlassers geschieht 
in umgekehrter Reihenfolge. Das Gewinde des 
Ankerwellenzapfens, an dem der Antrieb ver¬ 
stellt wird, die Wellenzapfen und die Bremse 
sind vor dem Zusammenbau mit Benzin oder 
Petroleum trockenzuwischen und mit Motoren¬ 
öl zu schmieren. 
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Bei eingeschaltetem Anlasser soll sich der 
Antrieb an den Ankerwellenkeilen unbehindert 
verstellen und unter der Wirkung der Rückhol¬ 
feder in die Ausgangsstellung zurückbringen 
lassen. Das Antriebsritzel soll sich leicht von 
Hand im Uhrzeigersinn auf der Ankerwelle 
umlaufen. 

Nach dem Zusammenbau des Anlassers sind 
das Axialspiel des Ankers und die Ausladung 
des Antriebsritzels zu prüfen und einzustellen. 
Das Axialspiel des Ankers wird mit Hilfe von 
Stellschrauben an dem antriebsseitigen Wel¬ 
lenzapfen eingestellt und soll etwa 0,8 mm be¬ 
tragen. 

Das Spiel zwischen Ritzel und Druckring 
mißt man bei ganz eingezogenem Anker und 
beseitigtem kol lektonsei tigern Ankerspiel. 


Sichtprüfung, Reparatur und Auswechselung 
von fehlerhaften Anlasserteilen 

Nach dem Auseinanderbau sind die Anlas¬ 
serteile sorgfältig zu reinigen, mit Benzin bzw. 
Petroleum zu waschen und mit sauberem Lap¬ 
pen trockenzuwischen. 

Um ein Auswaschen des Schmiermittels aus 
den porigen Graphit-Bronzelagern der Anlas¬ 
serschilde und aus dem Antrieb zu vermeiden, 
sollen diese Teile nicht in einer benzin- bzw. 
petroleumgefüllten Wanne gewaschen werden. 
Verschleißte bzw. schadhafte Teile werden re¬ 
pariert bzw. durch neue ersetzt. Ferner ist fol¬ 
gendes erforderlich: 

1. Anlassergehäuse besichtigen, Schmutz 
und Kupfer-Graphitstaub von der Innenfläche 
entfernen. 

2. Isolatoren der Erregerspulen prüfen und 
diese auf Unterbrechung und Kurzschluß (wie 
oben angegeben) prüfen. 

Zum Ausbau und Auswechseln von fehler¬ 
haften Erregerspulen ist folgendes notwendig: 
Erregerwicklungsende von Anschlußschraube 
ablöten; vier Polschrauben mit Hilfe der vorge¬ 
sehenen Spezialvorrichtung lösen und Pole he¬ 
rausnehmen, nachdem man an den Polen und 
am Gehäuse ihre ursprüngliche Stellung ge¬ 
kennzeichnet hat; Erregerspulen aus dem Ge¬ 
häuse herausnehmen. 

Die neuen Erregerspulen sind in umgekehr¬ 
ter Reihenfolge unter Beachtung folgender Hin¬ 
weise einzubauen: vor dem Einbau 'die Pol- 
sehrauben in Ölfirnis tauchen; Pole mit Spulen 
genau entsprechend den Kennmarken einsetzen 
und am Innendurchmesser aufkeilen; Polschra¬ 
uben festziehen (Anlassergehäuse in die Vor¬ 
richtung einsetzen) und die Schrauben am 
Schlitz verstemmen. 

3. Bürsten auf einwandfreien Zustand und 
Leichtgängigkeit in den Bürstenhaltern prüfen. 


Bürsten, die bis auf eine Höhe 6—7 mm abge¬ 
nutzt sind, wechsele man aus. 

4. Ankerwicklung und Kollektorarbeitsflä¬ 
che prüfen. 

Falls der Kollektor verschmutzt ist, so ist 
dieser mit Glaspapier Körnigkeit Nr. 80 oder 
Nr. 100 zu reinigen, wonach der Anlasser mit 
Preßluft durchzublasen ist. 

Bei beträchtlicher Rauhigkeit der KoHektor- 
oberfläche und Hervortreten von Glimmer 
zwischen den Lamellen ist der Kollektor auf 
einer Drehmaschine bzw. auf einer speziellen 
Maschine zu überdrehen. Nach der Drehbear¬ 
beitung ist die Kollektoroberfläche mit Glaspa¬ 
pier Körnigkeit Nr. 80 oder Nr. 100 zu säubern. 
Es ist nicht statthaft den Glimmer zwischen 
den Kollektorlamellen zu beschneiden, da sonst 
Bürstenstaub und Schmutz in die Nuten gelan¬ 
gen, wodurch das normale Funktionieren des 
Anlassers gestört werden kann. 

Das Schlagen des Kollektors gegenüber den 
Wellenzapfen soll nicht 0,05 nun übersteigen, 
während die Oberflächengüte nicht schlechter 
als V 7 sein soll. 

Die Spannung der Bürstenfedern wird mit 
einem Kraftmesser geprüft. Liegt die Feder- 
spannug nicht in den zulässigen Grenzen 
(1000—1400 g), so ist diese nachzustellen und 
zwar mit einer Flachzange durch Umbiegen 
bzw. Aufbiegen des Halters zur Befestigung 
des Federendes. Erhöhter Federdruck führt zum 
vorzeitigen Verschleiß der Bürsten, während zu 
niedriger Federdruck ein Hängebleiben der 
Bürsten und einen Leis/tungsverlust beim An¬ 
lasser verursacht. 

5. Kontakte des Anlaßschalters prüfen. 
Wird beträchtlicher Abbrand der Kontakte fest¬ 
gestellt, so sind diese mit feinem Schmirgel¬ 
glaspapier zu säubern. Bei beträchtlichem Ver¬ 
schleiß an der Berührungsstelle mit der Kon¬ 
taktscheibe sind die Kontakte um 180° zu dre¬ 
hen. 

6. Antrieb sichtprüfen. Werden Einschlag¬ 
stellen am Arbeitsteil des Ritzels festgestellt, 
so ist dieses mit einer Abziehscheibe geringen 
Durchmessers nachzuschleifen. 

7. Überhang des Antriebsritzels prüfen und 
nachstellen. Einstellung dieses Spiels siehe Ab¬ 
schnitt ,,Prüfen und Einstellen des Anlasseran¬ 
triebs“. 


DAS ZÜNDSYSTEM 

Im Kraftwagen ist ein Batteriezündsystem 
mit der Nennspannung im Primärkreis von 
12 V vorgesehen. Es besteht aus Zündspule, 
Zündverteiler mit Unterbrecher, Zündkerzen, 
Schalter und Drahtleitungen für die Strom¬ 
kreise der Nieder- und der Hochspannung. Die 
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Zuverlässigkeit und Wirtschaftlichkeit beim 
Wirken des Motors während des Einsatzes 
hängt in bedeutendem Maße vom Zustand der 
Geräte des Zündsysitems ab. Beim Prüfen des 
Zündsystems im Kraftwagen ist der Zustand 
der Köntaktvcrbindungen in den Stromkreisen 
der Nieder- und der Hochspannung sowie der 
Zustand der Oberfläche der Kunststoffdeckel 
des Zündverteilers und der Spule zu beachten. 


Die Verschmutzung der erwähnten Oberflächen 
kann zu Stromverlusten am Hochspannungs¬ 
kreis und zu Unterbrechungen im Wirken des 
Motors führen. 

Zum Herabsetzen des Pegels der Funkstö¬ 
rungen, die das Zündsystem während des Ein¬ 
satzes bewirkt, werden im Motor Hochspan¬ 
nungsleitungen mit dem Durchgangswiderstand 
nBHA verwendet. 


Tafel 37 


Wesentlichste Störungen im Wirken des Zündsystems und ihre Behebung 


Ursache der Störung 


Behebung der Störung 


Versagen des Kraftwagenmotors infolge 

Der Zündverteiler ist defekt 

Die Zündspule ist defekt 

Das Zündschloß ist defekt 

Kurzschluß in den Leitungen des Primärstromkreises 

Unterbrechungen im Wirken 

Der Zündverteiler ist defekt 

Mangelhafter Kontakt im Primärstromkreis 
Die Kerze ist defekt: 

die Elektroden sind verschmort oder verfettet, falsche 
Größe des Abstandes zwischen den Elektroden, Risse im 
Isolator 

Die Isolation der Drahtleitnngen ist beschädigt 

Die Zündspule ist defekt 


des Ausbleibens der Funkenbildung 

Die Ursache dieses Mangels auffinden und beheben 
(siehe die Tafel “Wesentlichste Störungen im Wirken 
des Zündverteilers”) 

Die Ursache dieses Mangels auf finden und beheben oder 
die Zündspule durch eine taugliche ersetzen (siehe die 
Tafel “Wesentlichste Störungen im Wirken der Zünd¬ 
spule”) 

Die Kontakteinrichtung des Zündschlosses ersetzen 
Die Kurzschlußstellc anffinden und die Störung beheben 


des Kraftwagenmotors 

Die Ursache dieser Störung auffinden und letztere be¬ 
heben (siehe die Tafel “Wesentlichste Störungen im 
Wirken des Zündverteilers”) 

Die mangelhafte Kontaktstelle auffinden und den Defekt 
beheben 

Die Kerzen am wirkenden Kraftwagenmotor prüfen. Die 
mangelhafte Kerze herausschrauben, von der Verschmo¬ 
rung säubern und den Abstand zwischen den Elektroden 
einstellen. Die Kerze mit Rissen im Isolator ist zu er¬ 
setzen 

Den Zustand der Isolation an den Niederspannungs- und 
Hochspannungsdrahtleitungen prüfen; 

Drahtleitugen mit beschädigter Isolation sind zu erset¬ 
zen 

Siehe die Tafel “Wesentlichste Störungen im Wirken der 
Zündspule und ihre Behebung” 


Die Leistungs- und Wirtschaftlichkeitskennwerte des Kraftwagenmotors sind niedriger 
als die entsprechenden Nennwerte, 

der Kraftwagenmotor entwickelt nicht seine volle Leistung 


Falsche Einstellung der Zündung 
Der Zündverteiler ist defekt 
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Die Einstellung der Zündung prüfen 

Siehe die Tafel “Wesentlichste Störungen im Wirken 
des Zündverteilers 


ZÜNDVERTEILER 
TECHNISCHE DATEN 


Abstand zwischen Kontakten des 

Zündverteilers, mm . 0,35 : 0,45 

Druck an Kontakten des Zündvertei¬ 
lers, g . . 500-r-700 

Zulässiger Unterschied beim Öffnen 
der Kontakte an verschiedenen 
Nockenkanten, Grad . ±1 

Höchste Drehzahl der Zündverteiler¬ 
welle entsprechend ununterbroche¬ 
ner Funkenbildung an Standard 
3-Elektroden-Nadelentladern mit mindestens 

7 mm Abstand, Ulmin . 3000 

Kapazität des Kondensators, pF . 0,18 :0,26 

Drehsinn der Zündverteilerwelle, vom 

Karbolitdeckel gesehen .... links 

Größter Voreilwinkel der Zündvertei¬ 
lerwelle, Grad: 

Oktanwähler. i 12 

Fliehkraftregler . 9-4-12 

Unterdruckregler. 6,5-4-9,5 


Der Zündverteiler Typ PI 18 (Bild 241) 
besteht aus Niederspannungsunterbrecher, 
Hochspannungsverteiler, Fliehkraft- und Un- 
t erd ruckzünd verstell er. Die Antriebswelle des 
Zündverteilers wird über die Kupplung 12 durch 
die Motorkurbelwelle aufgetrieben. 

Der Verteilerunterbrecher besteht aus der 
Stahlplatte 15 mit dem Amboßkontakt 21, dem 
Unterbrecherhebel 19 mit dem beweglichen Kon¬ 
takt 20 und dem Vierkantnooken 3, der durch 
die Verteilerwelle in Drehung versetzt wird und 
mit den auf den Gleitstück 22 des Unterbrecher¬ 
hebels anlaufenden Kanten, die Kontakte öff¬ 
net. Die Nockenfläche wird durch den an der 
Unterbrecherplatte befestigten ölgetränkten 
Schmierfilzdocht 25 geschmiert. 

Parallel zu den Unterbrccherkontakten liegt 
der am Unterbrechergehäuse befestigte Kon¬ 
densator 24 mit einer Kapazität von 0,18— 

0,26 |i/\ 

Die Verteilerwelle läuft in zwei im Gehäuse 
des Unterbrechers eingepreßten Gleitlagern 11. 
Die Schmierung dieser Lager geschieht durch 
die Staufferbüchse 16. In die Ilochspannungs- 
einfü'hrung der Verteilerdeckel ist eine Kohle 
8, bestehend aus Kontaktkohle und Funkenent- 
störwiderstand, einmon'tiert. 

Die Gewichte und die Federkraft sind de¬ 
rart gewählt, daß eine Änderung des Zündpunk¬ 
tes je nach Drehzahl der Kurbelwelle in fol¬ 
gendem Verhältnis gesichert wird: 

Drehzahl der 
Verteilerwelle 

Ulmin 700 1500 2150 2700 und 

Voreilwinkel, mehr 

Grad 3-4-5,5 7,5-4-10 ll-i-13,5 14-4-17 


Der Unterdruckversteller ändert den Zünd- 
voreilwinke! in Abhängigkeit von der Motorbe- 
lastu ng. 

Kenndaten des Unterdruckverstellers: 

Unterdrück, mm figS — 80; 100; 150; 200 

Voreilwinkel, Grad — 04-3; 2-f-5; 6,54-9,5; 6,54-9,5 

Die Änderung des Voreilwinkels erfolgt bei 
Bedarf von Hand durch Drehen des Zündver¬ 
teilergehäuses, wozu vorher die Mutter der 
Schraube zur Befestigung der Korrektorplatten 
zu lösen ist. Eine Korrekitorplatte trägt eine 
Skala mit Teilungen und Zeichen „Plus” und 
„Minus“, die die erfordrliche Drehrichtung des 
Verteilergehäuses zur Erhöhung bzw. Vermin¬ 
derung des Voreilwinkels angibt. 

Die Einstellung des Abstands wird folgen¬ 
derweise durchgeführt. Man nimmt den Deckel 
und den Verteilerläufer ab, und indem man die 
Motorkurbelwelle mit der Andrehkurbel durch¬ 
dreht, bringt man den Unterbrechernocken 3 
(Bild 242) in eine Stellung, bei der der Abstand 
zwischen den Kontakten am größten ist, d. h. 
wenn die Auflage des Unterbreciherhebels an 
die Kuppe des Nockens kommt. Darauf wird 
der Abstand zwischen den Kontakten mit einer 
flachen Tastlehre geprüft. Weicht der Abstand 
von dem Wert 0,354-0,45 mm ab, so ist die 
Sperrschraube zu lockern, und mit Drehen des 
Exzenters 23 wird der erforderliche Abstand 
eingestellt. Die Schraube festmachen und den 
Abstand prüfen. Anschließend den Deckel wie¬ 
der einlegen und Sperrklinken 9 festmachen. 
Nach der Einstellung des Abstands zwischen 
Unterbrecherkontakten wird die richtige Ein¬ 
stellung des Zündpunktes beeinträchtigt. Des¬ 
halb ist die Einstellung der Zündung zu über¬ 
prüfen und erforderlichenfalls zu verbessern. 


Auseinander- und Zusammenbau 
des Zündverteilers 

Der Auseinanderbau des Zündverteilers ge¬ 
schieht in nachstehender Reihenfolge: 

1. Deckel und Verteilerläufer abnehmen 
(Bild 241). 

2. Befestigungsschrauben des Unterdruck¬ 
reglers losdrehen und diesen abnehmen. 

3. Befestigungsschraube des Isolierstücks 
der Niederspannungsklemme 2 losdrehen und 
Klemme abnehmen. 

4. Befestigungsschrauben der Unterbrecher¬ 
tafel abschrauben und die Unterbrechertafel ab¬ 
nehmen. 

5. Schließscheibe von Achse des Unterbre¬ 
cherhebels 19 abnehmen, Befestigungsschraube 
der Feder losdrehen und Hebel mit beweglichem 
Kontakt 20 und Feder entfernen. 
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Tafel 38 

Etwaige wesentlichste 

Störungen am Zündverteiler und ihre Behebung 


Ursache der Störung 

Behebung der Strürung 

1 

2 


Motoraussetzer infolge fehlender Funkenbildung 

Durchschlag des Verteilerkondensators Unterbrecherkontakte ganz schließen, Zündung einschal¬ 

ten und Kontakte von Hand unterbrechen. Bei starker 
Funkenbildung zwischen Kontakten, die auf Störung am 
Kondensator hinweist, diesen auswechseln 

Kontaktkohle bleibt hangen oder der in der Kontaktkohle Störung beseitigen oder Kohle und Feder erneuern 
des Verteilerdeckels eingebaute Entstörwiderstand ist be¬ 
triebsunfähig 

Unterbrecherkontakte verölt oder abgebrannt Verölte Kontakte mit in reinem Benzin getränktem Sä¬ 

mischleder abreiben und dann mit reinem Sämischleder 
oder mit einem anderen Stoff, der an den Kontakten 
keine Fasern hinterläßt, abwischen. Abgebrannte Kon¬ 
takte mit feiner Flachfeile säubern oder eine Erhöhung 
an einem Kontakt mit speziellem Schleifband wegschlei¬ 
fen und die Oberfläche des anderen Kontaktes, mit Ver¬ 
tiefung etwas glätten. Es empfiehlt sich nicht, diese 
Vertiefung völlig zu beseitigen. Es ist untersagt, eine 
Feile oder andere metallische Gegenstände zu verwen¬ 
den, denn der Metallstaub der Feile gelangt an die Kon¬ 
takte und erhöht deren Erosion. Nach dem Reinigen die 
Kontakte mit in Benzin getränktem Sämischleder ab¬ 
wischen und darauf trokkenreiben. 

Bei bedeutendem Abbrand oder Verschleiß der Unter¬ 
brecherkontakte die Unterbrecherstütze und Unterbrecher¬ 
hebel erneuern. Nach dem Reinigen oder Auswechseln 
der Kontaktteile den Abstand zwischen den Kontakten 
(0,35—0,45 mm) einstellen 


Motoraussetzer 

Ungenügender Abstand zwischen Verteilerkontakten Abstand zwischen Kontakten nachstellen 

Unterbrecherkontakte abgebrannt Die Kontakte putzen (siehe oben) 

Verteilerläufer und Verteilerdeckei verschmutzt oder mit Ris- Verteilerläufer und Deckel abwischen. Bei Vorhanden¬ 
sen die zu Hochspannungsstromverlusten führen, Sitzstelle sein von Rissen oder Abbrand der Sitzstellen defekten 
im Deckel abgebrannt Verteilerläufer oder schadhaften Deckel erneuern 

Starker Verschleiß an Wellenbüchsen, ungleichmäßige Ab- Zündverteiler zerlegen, abgenutzte Teile austauschcn. 
nutzung des Unterbrechernockens, starke Abnutzung der Zündverteiler zusammenbauen und einsteilen 
Achse des beweglichen Kontakts 

Feder des Unterbrecherhebels schwach Die Federspannung prüfen, und wenn sie geringer als 

500 g ist, Feder auswechseln. Die Federspannung wird 
mit Kraftmesser gemessen, dessen Ende am Unterbre¬ 
cherhebel neben dem Kontakt befestigt wird. Der Öff¬ 
nungspunkt der Kontakte ist am Erlöschen der in Reihe 
mit den Kontakten geschalteten Lampe oder am Freiwer¬ 
den eines zwischen den Kontakten eingelegten Papier¬ 
streifens erkennbar 

Verschlechterung der Leistung und der Wirtschaftlichkeitswerte des Motors: Motor erreicht keine volle Leistung 

Zündung falsch eingestellt Zündung auf Einstellung prüfen 

Fliehkraftregler für Zündpunkt fehlerhaft (Klemmen der Zündverteiler zerlegen und Störung beseitigen 
Fliehgewichte) 

Unterdruckregler des Zündpunkts schadhaft Zustand des Unterdruckreglerrohrs prüfen. Schadhaftes 

Rohr austauschcn. Wenn keine Schäden vorliegen, den 
Unterdruckregler auf dem Prüfstand überprüfen und bei 
Bedarf ersetzen 
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0. Schraube abschrauben und Stütze mit un¬ 
beweglichem Kontakt 21 abnehmen. 

7. Schließscheiben vom Begrenzer und An¬ 
drücker abnehmen und bewegliche Unterbre¬ 
cherplatte von der unbeweglichen trennen. 

8. Dichtung aus Nockenbüchse herausneh¬ 
men, Befestigungsschraube losdrdien und zu¬ 
sammen mit der Platte abnehmen. 

9. Federn und Fliehgewichte des Fliehkraft¬ 
reglers für Zündpunkt abnehmen. 

10. Für Demontage der Antriebswelle muß 
man Federring abnehmen, den Stift ausschla- 
gen und Nockenmuffc abnehmen. 

11. Das Auspressen der Lager 11 wird beim 

Auswechseln mit Hilfe spezieller Abziehvorrich¬ 
tungen vorgenommen. Neue Lagerschalen wer¬ 
den mit einer Hand- oder Druckluftpresse ein¬ 
gepreßt, danach wird der Innendurchmesser 
der Lagersdhalen mit einem Spezialtreiber bis 
zum Maß 12,7i§*oo6 aufgetrieben. 

Der Zusammenbau des Zündverteilers ge¬ 
schieht in umgekehrter Reihenfolge. 

Beim Zusammenbau sind alle Gleitflächen 
zu schmieren. 


ZÜNDSPULE 


5 

13 t<+ 15 16 


TECHNISCHE DATEN 

Höchste Drehzahl der Zündverteilerwelle 
entsprechend ununterbrochener Funkenbil- 
17 dung der Zündspule an Standard-3-Elek- 

troden-Nadelentladern mit 7 mm Abstand, 

U/min (mindestens). 25C0 

Vorwiderstand (bei +20° C), Ohm . . . 0,95-^0,05 



Die Zündspule Typ 5115-B (Bild 242) stellt 
einen Transformator dar, der die Niederspan¬ 
nung des Primärstromkreises in Hochspannung 
des Sekundärstromkreises unwandelt, die für 
ä die Überbrückung der Funkenstrecke zwischen 
■ den Kerzenelektroden und für die Zündung des 
IArbeitsgemisches in den Motorzylindern erfor¬ 
derlich ist. 


Prüfung der Zündspule im Kraftwagen 




Bild 241. Zündverteiler: 

/ — Gewicht; 2 — Niederspannungsklemme; 3 — Nokken; 
4 Läufer; 5 — Läuferkontaktplättchen; 6— Deckel; 7 — 
Feder der Kontaktkohle; 8 — Kontaktkohle; P-— Klinke; 
10— Gewichtfeder; 11 — Lager; 12 Kupplung; 13 - 
Anzeigepfeil; 14 — Zugstange; 15 — Unterbrecherplätt¬ 
chen; 16 —Öler; 17 —Feder; 18 — Membrane; 19 — Un- 
terbrecherhebel; 20 — Laufkontakt; 21 — unbeweglicher 
Kontakt; 22 — Textolitkissen; 23 — Exzenter; 24 — Kon¬ 
densator; 25 — Filz 


Zum Prüfen der in den Kraftwagen einge¬ 
bauten Zündspule ist der Deckel vom Zündver¬ 
teiler abzunehmen, die Kurbelwelle des Motors 
durchzudrehen und an den Kontakten des Un¬ 
terbrechers der geschlossene Zustand zu erzie¬ 
len. Die Zündung einschalten. Ein Ende der von 
der Zündspule führenden Hochspannungslei¬ 
tung in einem Abstand von 5—7 mm von der 
„Masse“ des Motors entfernt halten und von 


258 






17 * 


253 



Tafel 39 


Wesentlichste Störungen im Wirken der Zündspule und ihre Behebung 

Ursache der Störung Behebung der Störung 

Der Kraftwagenmotor arbeitet nur beim Anlassen und bis zur Abschaltung des Anlassers 

Drahtbruch im Vorschaltwiderstand der Zündspule Den Vorschaltwiderstand durch einen tauglichen ersetzen 

Der Kraftwagenmotor wirkt nicht, weil die Funkenbildung ausbleibt 


Die Isolation der Sekundärwicklung der Zündspule ist 
durchgeschlagen 

Die Oberfläche des Zündspulendeckels ist beschädigt 


Zeit zu Zeit die Kontakte des Motors mit der 
Hand öffnen. 

Wenn die Zündspule intakt ist (bei gelade¬ 
ner Akkumulatorenbatterie und intaktem Kon¬ 
densator), muß bei jedem Öffnen der Kontakte 
ein ununterbrochenes Funken erfolgen. 


Prüfung der Zündspule am Prüfstand 

Die Zündspule ist bei 'der größten Verteiler¬ 
wellendrehzahl zu prüfen, bei der eine unge¬ 
störte Funkenbildung erzielt wird. Zu diesem 
Zwecke ist ein Spezialstand zu verwenden, der 
zum Prüfen der Zündsystemgeräte bestimmt 
und mit Dreielektroden-Nadeln-Überspannungs- 
ableitern bestückt ist. Die Funkenstrecke an 
diesen Überspannungsableitern muß 7 mm und 
die Verteilerwellcndrehzah'l, bei der die unge¬ 


Die Zündspule durch eine taugliche ersetzen 
Die Zündspule ersetzen 


störte Funkenbildung gesichert ist, muß min¬ 
destens 2500 Ulmin betragen. 

ZÜNDKERZEN 

Abstand zwischen Elektroden, nun . . . 0,8h-0,95 

Luftdruck an Elektroden (in Kammer des 
Prüfgeräts), bei dem ununterbrochene 
Funkenbildung gesichert wird, kg/cm 2 . 8-h9 

Luftdruck in Zündkerzenkammer, bei dem 
Dichtheit gesichert wird, kg/cm 2 ... 10 

Die Zündkerze Typ A7,5CC (Bild 243) 
besteht aus dem Isolierkörper 5, in dem sich 
die Mittelelektrode 2 aus wärmebeständiger 
Legierung befindet, und einem Metalgehäuse 4 
mit der angeschweißten Masseelektrode 1. 

Zwecks dichter Verbindung der Zündkerze 
mit der Gewindebohrung im Zylinderkopf wird 
unter dem Kerzengehäuse eine Metalldichtung 
3 mit besonderem Profil eingelegt. 


0 



Bild 243. Zündkerze: 

/ — Seitenelektrode; 2 — Mittelelek¬ 
trode; 3 — Beilage; 7 — Gehäuse; 

5 — Isolator 
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Instandhaltung der Zündkerzen 

Nach dem Ausbau der Kerze aus dem Mo¬ 
tor ist die Vergewisserung erforderlich, daß 
am Wärmekegel des Isolators 5 und an den 
Kerzenelektroden keinerlei mechanische Be¬ 
schädigungen zu verzeichnen sind. Sollte der 
Wärmekegel des Isolators verschmort sein, ist 
die Kerze mit einem Sandstrahlgebläse zu 
bearbeiten (zu säubern), mittels einer Bürste 
in reinem Benzin zu waschen und mit Preßluft 
durchzublasen. 

Danach ist der Abstand zwischen den Elek¬ 
troden zu prüfen, der eine Größe im Bereiche 
0,8—0,95 mm betragen muß. 

Beim Einstellen dieses Abstandes ist die 
Ausübung eines Druckes auf die Mittelelek¬ 
trode unzulässig, da dies zu einem Bruchscha¬ 
den an der Nase des Isolators führen kann. 

Die Prüfung des Kerzenzustands wird mit 
einem Spezialgerät unter Druck durohgefülhrt. 
Intakte Zündkerzen gewährleisten ununter¬ 
brochene Funkenbildung zwischen den Eick 
troden bei 8-t-9 kg/cm 2 Druck. 

Bei 10 kglem 2 Druck soll eine neue Zünd¬ 
kerze völlig dicht sein und keine Luft an den 
Verbindungsstellen der Mittelelektrode und des 
Gehäuses mit dem Isolierkörper durchlassen. 


Prüfung der Zündanlagengeräte 

Die Prüfung der Zündverteiler und Zünd¬ 
spulen empfiehlt es sich auf einem speziellen 
Prüfstand oder auf einem Universal-Prüfstand 
vorzunehmen. 

Die Stände zum Prüfen des technischen 
Zustands von Zündverteilern, Zündspulen und 
Kondensatoren gestatten folgende Arbeiten: 

1. Einstellung und Prüfung des Zündver¬ 
teilers zwecks Feststellung von: 

a) Kontaktwiderstand, d. h. Spannungsab¬ 
fall an Unterbrecherkontakten; 

b) Druck an Unterbrecherkontakten; 

c) Funkfolgewinkel; 

d) ununterbrochener Funkenbildung; 

e) Schließwinkel der Unterbrecherkontakte; 

f) technischen Kennwerten des Fliehkraft- 
und Unterdruckreglers. 

2. Prüfung der Zündspule auf Funkenbil¬ 
dungsgüte. 

3. Prüfung von Isolation und Kapazität des 
Kondensators. 


DAS ZÜNDSCHLOß 

Das Zündschloß 2101—3704000—20 ist ein 
kombiniertes Gerät, das aus dem Schalter 
und dessen Schloß und aus der Diebstahl- 


Sicherung besteht, mittels welcher die Lenk¬ 
stockspindel des Kraftwagens (Bild 244) ges¬ 
perrt wird. 

Der Zündschlüssel kann im Zündschloß 
vier Stellungen einnehmen (siehe Bild 244), 
wodurch die erforderliche Anschaltung der 
Herausführungsklemmen sowie das Ab- bzw. 
Aufsperren der Lenkstockspindel zustande 
gebracht wird. In nachstehender Tafel sind 
die Stromversorgungskreise der Stromverbrau¬ 
cher angegeben, die mittels der Kontakteinrich¬ 
tung des Schlosses in den Stellungen 0, 1, II 
und III des Schlüssels im Schloß eingeschaltet 
werden. 

Tafel 40 


Stellung des 
Schlüssels 

Klemmen unter 
Spannung 

Stromkreise 

0 

30—30/1 


1 

30 — INT 

Außere und innere Be¬ 
leuchtung, Scheibenwi¬ 

scher, Rundfunkempfän¬ 
ger 


30/1 —15 

Zündung, Reglerschalter, 
Fahrtrichtungsanzeiger, 
Überwachungs- und 
Meßgeräte, Heizanlage, 
Rückfahrleuchten 

11 

30 INT 

Dasselbe wie in Stel¬ 
lung 1 


30—50 

30—16 

Anlasser 


30/1—15 

Dasselbe wie ln Stel¬ 
lung I 

III 

30— INT 

Dasselbe wie in Stel¬ 
lung 1 


Die Klemmen 30 und 30/1, die in der elek¬ 
trischen Schaltung mit der Prusklemme der 
Akkumulatorenbatterie verbunden sind, befin¬ 
den sich ständig unter Spannung. Die in der 
elektrischen Schaltung vorhandene Klemme 
16 wird nicht benutzt. 

Das Absperren der Lenkstockspindel erfolgt 
in der Stellung III („Stillstand”) nur nach 
dem Herausziehen des Schlüssels. Der Schlüs¬ 
sel wird auch in der Stellung 0 („Ausgeschal¬ 
tet”) herausgezogen, die Lenkstockspindcl 
wird aber dabei nicht abgesperrt. 

Bei der Prüfung des Kontaktsystems im 
Schloß ist das in Bild 244 dargestellte Schalt¬ 
bild zu beachten. 

Auseinander- und Zusammenbau 
des Zündschlosses 

Das Abmontieren des Zündschlosses von 
der Lenksäule wird beim Auftreten von Störun¬ 
gen im Wirken des Schlosses zum Absperren 
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der Lenkung vorgenommen. Das Ausbauen der 
Kontakteinrichtung aus der Hülse des Schlos¬ 
ses wird ohne ein Abmontieren des Zünd¬ 
schlosses von der Lenksäule durchgeführt. 

Zum Abmontieren des Zündschlosses von 
der Lenksäule ist nachstehende Reihenfolge der 
Arbeitsgänge vorgesehen: 

1. Das Abtrennen der Masseleitung von 
der Akkumulatorenbatterie. 

2. Das Einstellen des Schlüssels im Zünd¬ 
schloß in die Stellung „0" („Ausgeschaltet”). 

3. Das Abtrennen der elektrischen Leitun¬ 
gen von den Klemmen der Kontakteinrichtung 
des Schlosses. 

4. Das Ausschrauben oder Ausbohren der 
vier Schrauben zum Festhaliten des Sc'hloß- 
kragarms an der Lenksäule, das Abmontieren 
des Kragarmdeckels und des Kragarms mit¬ 
samt dem Scfhloß. 

5. Das Ausschrauben aus Kragarm der drei 
Schrauben zum Festhalten des Schlosses, das 
Abnehmen der Federscheiben der Schrauben 
und der Gummihülse. 

6. Das Ausbauen des Schlosses aus dem 
Kragarm, das Versenken der flachen Feder 8 
(siehe Bild 244) mittels eines Schraubenziehers, 
der in den Raum zwischen der Schloßhülse 
und der Öffnung des Kragarms an der Seite 
der Herausführungsklemmen der Kontaktein¬ 
richtung hineinzustecken ist. 

Das Einbauen des Zündschlosses in den 
Kragarm und das Aufsetzen des Kragarms 
mitsamt dem Schloß auf die Lenksäule ist in 
umgekehrter Reihenfolge der Arbeitsgänge vor¬ 
zunehmen. Dabei ist darauf zu achten, daß das 
Einbauen des Zündschlosses in den Kragarm 
nur bei der Stellung des Schlüssels im Zünd¬ 


schloß mit der Aufschrift „EINGESCHALTET” 
möglich ist. Das Abmontieren und darauffol¬ 
gende Auseinanderbauen der Kontakteinrich¬ 
tung ist in nachstehender Reihenfolge der 
Arbeitsgänge vorzunehmen: 

1. Abnahme mittels eines Schraubenziehers 
des Federringes 10, der die Kontakteinrichtung 
in der Hülse 2 des Schlosses festhält. 

2. Herausnahme der Kontakteinrichtung aus 
der Hülse. 

3. Abnahme der Schloßscheibe 6 vom Wel¬ 
lenschaft der Kontakteinrichtung, Abtrennung 
des beweglichen Teiles der Kontakteinrichtung 
vom beweglichen, Herausnahme der Welle I 
des Antriebs der Kontakteinrichtung. 

Das Zusammenbauen der Kontakteinrich- 
tung des Zündschlosses ist in umgekehrter 
Reihenfolge der Arbeitsgänge vorzunehmen. 


Beleuchtung und Lichtsignalisierung 

Zu den Beleuchtungs- und Lichtsignalisie¬ 
rungsgeräten gehören: 

1. Die Leuchten der äußeren und inneren 
Beleuchtung—Scheinwerfer, Begrenzungsleuch¬ 
ten (unter dem Scheinwerfer), Schlußleuch¬ 
ten, Parkleuchten, Nummernschildleuchten, 
Deckenleuchten des Fahrgästeraumes, Gepäck¬ 
raumleuchten, Skalenleuchten der Uberwa- 
chungs- und Meßgeräte. 

2. Die Lichtsignalisierungsgeräte — die hin¬ 
teren Bremslcuchten, die Fahrtrichtungsanzei¬ 
ger (in den Scheinwerfern und Neckleuchten), 
Fcrnscheinwerfer, Notsignalleudbten an allen 
Fahrtrichtungsanzeigern. 

3. Die Umschalter, Schalter und Schaltre¬ 
lais der Leuchten und Signalisierungsgeräte. 


Tafel 41 


Wesentlichste Störungen im Wirken 
der Beleuchtungs- und Signalisierungsgeräte, ihre Behebung 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

2 

Scheinwerferlampen brennen trübe 

Streuscheiben oder Reflektoren verschmutzt 

Streuscheiben ausbauen und reinigen, Reflektoren wa¬ 
schen 

Lampenfäden erhitzen sich ungenügend infolge übermäßi¬ 
gen Spannungsabfalls im Stromkreis 

Zustand der Kontakte im Stromkreis prüfen und Stö¬ 
rung beheben 

Dunkler Ansatz an Birne 

Lampe erneuern 
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Folge 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

2 


Eine Lampe brennt nicht 

Lampenfaden durchgebrannt Lampe erneuern 

Kein Kontakt an Verbindungsstellen der Lampenfassungen Verbindungsstelle sichtprüfen und Störung beseitigen 


Kein Licht gleichzeitig an mehreren Stellen 

Lampen durchgebrannt infolge erhöhter Reglerschalter- Reglerschalter prüfen und einstellen> danach Lampen 
Spannung oder wegen Kurzschlusses der Klemmen + und ersetzen 
„LLT von Lichtmaschine oder der Klemmen „B3” und „UI” 
des Reglerschalters 

Abblendschalter oder Außenbeleuchtungschalter defekt Schalter prüfen, Störung beheben oder erforderlichen¬ 

falls Schalter austauschen 


Die Lampen der inneren und äußeren Beleuchtung des Kraftwagens leuchten nicht 

Die Schmelzsicherung Nr. 3 im Schmelzsicherungenblock Die Kurzschlußstelle auffinden und die Ursache der 
am rechten Schmutzblech des vorderen Flügels ist verbrannt Überlastung des Stromversorgungskreises der Beleuch- 

tungsgeräte feststellen, die Störung beheben 


Kein Bremslicht beim Bremsen 

Am Bremslichtschalter angeschlossene Leitungsenden ge- Leitungsenden andrücken und an Schalterklemmen an¬ 
trennt oder gelockert schließen 

Bremslichtschalter fehlerhaft Bremslichtschalter durch neuen ersetzen 


Blinkerlampen brennen nicht 

Schmelzsicherung Nr. 2 des Sicherungsblocks durchge- Sicherung Nr. 2 des Sicherungsblocks prüfen und, wenn 
brannt durchgebrannt, ersetzen 

Schlechter Kontakt des Blinkerschalters Blinkerschalter prüfen und Störung beheben 


Scheinwerfer 

Der rechteckige Scheinwerfer 8704.12/1 — 
in der DDR hergestellt—(Bild 245) ist mit 
einer Flansch-Zweifadenlampe mit der Leistung 
45 und 40 W (45 der Fernlichtfaden, 40 der 
Abblendfaden) bestückt. Der Abblendfaden ist 
mit einem Abdeckschirm versehen. An den 
Lampensockel ist ein Flansch angelötet, der 
die Einstellung der Lampe in richtige Lage 
in bezug auf den Brennpunkt des Reflektors 
ermöglicht. 

Die Lampe ist am Reflektor mittels des 
Plättchens 3 festgemacht, dessen zwei Pratzen 
hinter spezielle Ansätze am Reflektor einge¬ 
führt werden. Auf diesem Plättchen ist die 
Fassung der Lampe 1! des Standlichtes mon¬ 
tiert. Im oberen Teil des Plättchens ist eine 
federnde Klinke angeordnet, die den Flansch 
des Lampensockels anpreßt. Die Zweifaden¬ 


lampe— mit Fernlicht- und Abblendfaden — 
ist mit drei Kontaktstiften versehen, auf welche 
die Obergangsleiste 2 mit den Drahtleitungen 
aufgesetzt wird. 

Im Scheinwerfer ist zusätzlich die Stand¬ 
lichtlampe mit der Leistung 2 oder 4 W an¬ 
geordnet. Diese Lampe wird gleichzeitig mit 
den Parklichtlampen unter dem Scheinwerfer 
und in der Heckleuchte mittels des Tasten¬ 
schalters der äußeren Beleuchtung eingeschal¬ 
tet. 

Das Auswechseln der Lampen im Schein¬ 
werfer ist in nachstehender Reihenfolge der 
Arbeitsgänge vorzunehmen: 

— die Hebel mit den Bürsten der Schein¬ 
werferputzer ausbauen, zu diesem Zwecke 
ihre Befestigungsmuttern abschrauben; 

die vier Schrauben zum Festhalten des 
Kühlermantels abschauben, den Kühlermantel 
abnehmen; 
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Bild 245. Scheinwerfer: 

1 — Federkontakt der Standlichtlampe; 2 — Verbindungs- 
leiste der Fern- und der Abblendlampe; 3 — Plättchen 
zum Festhalten der Lampe; 4 — Kunststoffhülle; 5 — Ge¬ 
häuse; 6— Niet; 7—federnder Malter der Streuscheibe; 
8 — Streuscheibe; 9 — Einstellschraube; 10 — Kunststoff- 
mutter; // — Standlichtlampe 


die drei Schrauben zum Festhalten des 
Scheinwerfers an der Kraftwagenkarosserie 
ausschrauben und den Scheinwerfer aus dem 
Kunststoffgehäuse ausbauen; 

— die Verbindungsleute von der Lampe 
abtrennen (Bild 246); 

die obere federnde Klinke des Lampen¬ 
halters lockern, den Lampenhalter und die 
Lampe ausbauen. 

Nach dem Auswechseln der Lampe ist das 
Zusammenbauen in umgekehrter Reihenfolge 
der Arbeitsgänge vorzunehmen. 

Sollte die Streuscheibe des rechteckigen 
Scheinwerfers beschädigt sein, ist das Aus¬ 
wechseln der gesamten Baugruppe erforder¬ 
lich (der mit dem Scheinwerfergehäuse zusam- 
mengebauten Streuscheibe), da die Zusammen¬ 
fügung der Streuscheibe mit dem Scheinwer¬ 
fergehäuse untrennbar ist. In Ausnahmefällen 



Bild 246. Auswechslung einer Lampe im Scheinwerfer: 
1 — Bohrung für die Schrauben zum Festmachen des 
Scheinwerfers an die Karrosserie; 2 — Verbindungsleute; 
3 — Abblend- und Fernlampen der Scheinwerfer; 

4 — Standlichtlampe 


kann das Auswechsefn der Streuscheibe in 
einer Werkstätte von einem erfahrenen Fach¬ 
mann in nachstehender Reihenfolge der Ar¬ 
beitsgänge vorgenommen werden: 

— die zwei beweglichen quadratischen 
Kunststoffmuttern 10 (Bild 246) der Einstell¬ 
schrauben 9 abschrauben und die zylindrischen 
Druckfedern, Scheiben und Einstellschrauben 
herausnehmen; 

den Reflektor vom Scheinwerfergehäuse 
5 abtrennen, zu diesem Zwecke die flache 
Anpreßfeder um einen Winkel von 90° in der 
in bezug auf die Achse des Nietes 6 winkel- 
recht liegenden Ebene derart schwenken, daß 
die Möglichkeit gegeben ist, den beschädigten 
Reflektor 8 auszubauen und durch einen taug¬ 
lichen zu ersetzen; 

den beschädigten Reflektor und Dich¬ 
tungsstoff aus dem Scheinwerfergehäuse ent¬ 
fernen (die hart gewordene Polyvinylchlorid¬ 
paste). Beim Zusammenbauen ist auf einen 
Teil der an das Scheinwerfergehäuse anliegen¬ 
den Reflektorfläche eine Schicht von Poly¬ 
vinylchloridpaste GE 400/50 aufzutragen und 
der Reflektor auf das Scheinwerfergehäuse zu 
legen. Dabei ist darauf zu achten, daß sich 
zwischen den zusammenzuklebenden Flächen 
keine Luftblasen bilden (zum Vorbeugen einer 
Bildung von Blasen ist die Pastenschicht sorg¬ 
fältig zu glätten). Die zusammengeklebten 
Einzelteile sind im Laufe von 15—18 Minuten 
bei der Temperatur 140—150°C zu trocknen 
und mittels der vier flachen Malter 7 festzuma* 
chen. Danach sind die Einstellschrauben, die 
zylindrischen Anpreßfedern und die Scheiben 
anzuordnen sowie die beweglichen Kuststoff- 
muttern aufzuschrauben. 
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Einstellung des Scheinwerferlichtes 

Die Einstellung des von den rechteckigen 
Scheinwerfern herrührenden Lichtes wird mit 
Hilfe des Schirmes vorgenommen, der wie in 
Bild 247 dargestellt, angezeichnet ist. 

Der Kraftwagen ist ohne Last auf eine und 
in bezug auf den Schirm winkelrechte Bühne, 
vom Schirm in einem Abstand von 5 tn derart 
aufzustellen, daß die mittlere senkrechte Linie 
am Schirm sich mit der Längsachse des Kraft¬ 
wagens kreuzt. Nach der Vergewisserung über 


Wenn der Scheinwerfer richtig eingestellt 
ist, fällt der obere Rand des linken Teiles des 
Lichtbündels mit der Linie 4 (Bild 247) zu¬ 
sammen, die um 50 mm niedriger liegt als die 
waagerechte Linie 3 der Scheinwerfermitten. 
Dabei durchqueren die senkrechten Linien l 
und 2 den Kreuzpunkt des waagerechten und 
geneigten Abschnittes des Lichtfleckes. 

Nach der Einstellung der Scheinwerfer 
mittels des Abblendlichtes ist gesondert die 
Einstellung eines jeden Scheinwerfers und 
danach beider zusammen mittels des Fernlich- 



•4i!d 247. Anzeichnung des 
Schirmes zum Einstellen 
des Scheinwerferlichtes: 

/—senkrechte Linie der 
Mitte des linken Scheinwer¬ 
fers; 2 senkrechte Linie 
der Mitte des rechten Schein¬ 
werfers; 3 — waagere 
Linie der Scheinwerfermit¬ 
ten; 4 — Waagerechte Ein- 
stellinie 


die richtige Einschaltung der Lampen in bei¬ 
den Scheinwerfern ist das Abblendlicht ein¬ 
zuschalten (als richtige Einschaltung gilt die¬ 
jenige, bei der die Verstellung des Abblend¬ 
umschalterhebels in die Stellung für Abblend- 
bzw. für Fenlicht ein gleichzeitiges Gleiten 
beider Lichtflecke am Schirm nach oben bzw. 
nach unten bewirkt). Danach sind die Hebel 
mit den Bürsten des Scheibenpulzers auszu¬ 
bauen (falls sie in den Kraftwagen eingebaut 
sind), die Kühlerverkleidung abzunehmen und 
die Lage der optischen Elemente mittels der 
zwei Einstellschrauben 9 (siehe Bild 245) in 
Übereinstimmung mit den am Schirm ange¬ 
zeichneten Linien einzustellen. 

Zuerst wird der eine Scheinwerfer ein¬ 
gestellt (der zweite ist mit einem Tuchstück 
zu bedecken). Danach ist die Kühlerverkleidung 
auf ihren Platz aufzusetzen und die Richtig¬ 
keit der Scheinwerfereinstellung zu prüfen. 

Sollte diese Einstellung der Anzeichnung 
am Schirm nicht entsprechen, ist die Einstel¬ 
lung zu wiederholen. 


tes zu prüfen Dabei muß die Mitte des Licht¬ 
fleckes eines jeden Scheinwerfers auf der 
senkrechten Linie 1 und 2 und entsperehend um 
25 mm niedriger als die waagerechte Linie der 
Scheinw'erf erhöhe liegen. 

Die Begrenzungsleuchten unter 
den Scheinwerfern 

ln der Begrenzungsleuchte OH112-B (Bild 
248) sind zwei Lampen angeordnet: A12-5 
(für die Spannung 12 V mit der Lichtstärke 
5 Kerzen) und A12-21-3 (für die Spannung 
12 V mit der Lichtstärke 21 Kerzen). Die 
Lampe A12-5 dient als Begrenzungslicht beim 
Fahren oder Parken auf unbeleuchteten Stra¬ 
ßen und wird mittels des Schalters für Außen¬ 
beleuchtung eingeschaltet. Die Lampe A12-21-3 
dient zum Anzeigen der Wendungen des Kraft¬ 
wagens und wird mittels des Schalters der 
Fahrtrichtungsanzeiger eingeschaltet. 

Die Begrenzungsleuchte unter dem Schein¬ 
werfer ist mit zwei Streuscheiben bestückt. Die 
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eine 5 ist farblos, die andere 3 orangefarben. Die Lampe 3 vom Typ A12-5, im mittleren 

Beide Streuscheiben werden mittels der Shrau- Teil der Heckleuchte unter einer rubinroten 

ben 1 und 2 am Gehäuse 8 festgemacht. Streuscheibe angeordnet, dient als Begren- 

Zwischen der Streuscheibe und dem Gehäuse zungslampe und wird gleichzeitig mit der 

ist die Dichtungsbeilage 6 angeordnet. 5-Kerzen-Lampe in den Begrenzungsleuchten 

Zum Auswechseln einer durchgebrannten unter den Scheinwerfern mittels des Schalters 

Lampe sind vorhergehend die drei Schrauben für Außenbeleuchtung eingeschaltet, 

zum Festhalten der Streuscheiben auszuschrau- Die Lampe 6 vom Typ A12-21-3, im rechten 

ben und danach die Streuscheiben abzunehmen. Teil der Heckleuchte ebenfalls unter rubinro- 


Bild 248. Begrenzungsleuchte unter dem 
Scheinwerfer: 

I, 2 — Schrauben zum Festhalten der 
Streuscheibe des Fahrtrichtungsanzei¬ 
gers; 3 —Streuscheibe des Fahrtrich¬ 
tungsanzeigers; 4 — Lampe des Fahrt¬ 
richtungsanzeigers; 5 — Streuscheibe 
zum Begrenzungslicht; 6 — Dichtungsbei¬ 
lage; 7 — Lampe der Begrenzungsleuch¬ 
te; 8 — Gehäuse 


1 


Die Heckleuchten 


Die Kraftwagen mit der Karosserie vom 
Typ „Sedan” sind mit waagerechten Heck¬ 
leuchten bestückt (Bild 249), in welchen Lam¬ 
pen beim Bremsen und Wenden des Kraftwa¬ 
gens als auch Begrenzungslampen aufleuchten. 

Die Lampe 2 vom Typ A12-21-3, im linken 
Teil der Heckleuchte unter einer orangefar¬ 
benen Streuscheibe angeordnet, dient zum 
Anzeigen der Wendung des Kraftwagens und 
wird gleichzeitig mit der 21-Kerzen-Lampe in 
der Begrenzungsleuchte unter dem Scheinwer¬ 
fer mittels des Schalters der Fahrtrichtungs¬ 
anzeiger eingeschaltet. 


ten Streuscheibe angeordnet, dient zum War¬ 
nen der Fahrer in den hinten nachfolgenden 
Fahrzeugen über das Abbremisen des Kraftwa¬ 
gens und wird automatisch beim Betätigen 
des Bremspedals eingeschaltet. 

Die rubinroten und orangefarbenen Streu¬ 
scheiben sind mittels vier Schauben 9 am 
verchromten Gehäuse der Leuchte festgemacht. 
In den mittleren Teil der rubinroten Streu¬ 
scheibe ist der Rückstrahler 4 (das Katzenauge) 
eingebaut. 

Zwischen dem Gehäuse 7 der Rückstrahler 
und den Streuscheiben befindet sich die Gum¬ 
midichtungsbeilage 8, die den inneren Hohl¬ 
raum der Leuchte gegen ein Eindringen von 
Staub und Wasser schützt. 
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Bild 249. Waagerechte Heckleuchte: 

/ — orangefarbene Streuscheibe des Fahrtrichtungsanzeigers; 2— Lampe des Fahrtrichtungsanzeigers; 3 — Begrenzungslampe; 4 — Lichtrückstrahler; 5 — 
rubinrote Streuscheibe der Sektionen des Begrenzungslichtes und des Stoppsignals; 6' — Lampe des Bremssignals; 7 — Gehäuse; 8 — Dichtungsbeilage; 

9 — Schraube zum Festhalten der Streuscheibe 


























Zum Auswechseln einer verbrannten Lampe 
sind die vier Befestigungsschrauben der 
Streuscheiben abzuschrauben und die Streu¬ 
scheiben abzunehmen (siehe Bild 249). 

Die Kraftwagen mit den Karosserien von 
den Typen „Universal” und „Furgon” (Liefer¬ 
wagen) sind mit senkrechten Heckleuchten vom 
Typ OI1122-A (Bild 250) bestückt, in welchen, 
ebenso wie beim Kraftwagen mit der Karosse¬ 
rie vom Typ „Sedan”, zwei Lampen vom 
Typ Al2-21-3, die im oberen und mittleren Teil 
der Leuchte angeordnet sind, und eine Lampe 
A12-5 (im unteren Teil der Leuchte angeord¬ 
net) verwendet werden. 

Die obere Lampe dient zum Anzeigen der 
Wendungen des Kraftwagens, die mittlere 
Lampe meldet den Bremsvorgang und die un¬ 
tere Lampe dient als Begrenzungslicht. Das 
Einschalten dieser Lampen erfolgt ähnlich wie 
Einschalten der in der waagerechten Heck¬ 
leuchte des Kraftwagens mit der Karosserie 
vom Typ “Sedan” vorgesehenen Lampen. 

Die obere orangefarbene Streuscheibe 3 be¬ 
deckt die Lampe des Fahrtrichtungsanzeigers. 
Die untere rubinrote Streuscheibe 7 bedeckt 
die Lampe zum Melden des Bremsvorganges 
und die Begrenzungslampe. 

Zum Auswechseln einer verbrannten Lampe 
des Fahrtrichtungsanzeigers sind die drei 
Schrauben 8 auszuschrauben, welche die obere 
Strcuscheibc festhalten. 

Zum Auswechseln der restlichen Lampen 
(des Brems- und des Begrenzungslichtes) ist 
zusätzlich die untere rubinrote Streuscheibe 
abzunehmen und zu diesem Zwecke ihre Be¬ 
festigungsschraube auszuschrauben. 


Die Rückfahrleuchten 

Die Rückfahrleuchte O n 144 (Bild 251) 

wird am Kraftwagen mit der Karosserie vom 



Bild 250. Senkrechte Heckleuchte: 

1 — Gehäuse; 2 — Dichtungsbeilage; 3 — 
obere Streuscheibe; 4 — Lampe des Fahrt¬ 
richtungsanzeigers; 5 — Lampe des Stopp¬ 
signals; 6 —Lampe des Standlichtes; 7 — 
untere Streuscheibe; 8 — Schraube zum 
Festhalten der Streuscheibe 


Typ „Sedan” verwendet und dient zum Be¬ 
leuchten der Straße und zur Signalgabe bei 
der Rückwärtsfahrt des Kraftwagens. Diese 
Leuchte ist mit der Lampe A12-21 -3 bestückt, 
die automatisch mittels des Schalters BK403 
bei der Einstellung des Gangschalthebels in 



Bild 251. Leuchte 144 zum Beleuchten der Straße beim Rück¬ 
fahren: 

1 Streuscheibe; 2 —Dichtungsbeilage; 3 — Lampe; 4 — Ge¬ 
häuse 
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die der Rückwärtsfahrt entsprechende Stellung 
eingeschaltet wird. Die Streuscheibe 1 der 
Rückfahrleuchte ist aus durchsichtigem farb¬ 
losem Kunststoff hergestellt. 

Zwischen dem Kunststoffgehäuse 4 der 
Leuchte und der Streuscheibe ist die Gummi¬ 
dichtungsbeilage 2 angeordnet. 

Zum Auswechseln einer verbrannten Lampe 
*ind die zwei Befestigungsschrauben der 
Streuscheibe abzuschrauben (dieselben Schrau¬ 
ben dienen zum Festmachen der Leuchte an 
die Karosserie) und die Streuscheibe abzuneh¬ 
men. 

Beim Aufsetzen der Streuscheibe nach der 
Auswechslung der Lampe sind die Schrauben 
in elastische Plättchen einzuschrauben, die an 
der Gepäckraumseite angeordnet sind. 

Die Rückfahrleuchte 011124 (Bild 252) 
wird an den Kraftwagen mit den Karosserien 



Bild 252. Leuchte Oll—124 zum Beleuchten der Straße 
beim Rückfahren: 

1 — Streuscheibe; 2 Dichtungsbeilage; 3 Gehäuse; 
4 Lampe, 5 —Kontakt; 6 — Feder; 7 Schraube zum 
Festhalten des Rückstrahlers 


von den Typen „Universal” und „Furgon” 
(Lieferwagen) verwendet. Die Leuchte ist mit 
der Lampe A12-15 bestückt. 

Die Streuscheibe der Rückfahrleuchte ist 
aus durchsichtigem und farblosem Kunststoff 
hergestellt und wird am Gehäuse der Leuchte 
mittels der zwei Schrauben 7 festgehalten. 

Zum Auswechseln einer verbrannten Lampe 
sind diese zwei Schrauben auszuschrauben und 
die Streuscheibe abzunehmen. 


Die Nummernleuchten 

Die Nummernleuchte OF1105-B (Bild 253) 
besteht aus einem Tragkörper mit der Fassung 
1, dem Verkleidungskranz 4 und der Streu¬ 
scheibe 5. Jede Leuchte ist mit der Lampe 
A12-5 bestückt, die mittels des Schalters der 
Außenbeleuchtung gleichzeitig mit den Beg¬ 
renzungslampen unter dem Scheinwerfer und 
den Begrenzungslampen der Heckleuchte ein¬ 
geschaltet wird. Die Nummernleuchte ist zu¬ 
sammen mit dem Zierschirm an der hinteren 
Stoßstange festgemacht. 

Zum Auswechseln einer verbrannten Lampe 
in der Nummernleuchte sind die Schrauben 
zum Festhalten der Leuchte an der hinteren 
Stoßstange abzuschrauben, die Leuchte zusam¬ 
men mit dem Zierschirm abzumontieren, die 
Schrauben 2 abzuschrauben, der Kranz und 
die Streuscheibe abzunehmen. 


Die Deckenleuchten 

Die Deckenleuchte HK140 (Bild 254) für 
die Innenbeleuchtung der Karosserie ist mit 
einer Deckenlampe AC 12-5 (12 V, 5 W) be¬ 
stückt, die im Lampenhalter mittels eines Fe¬ 
derkontaktes festgehalten wird. Die Lampe ist 
mit einer Streuscheibe aus Kunststoff bedeckt. 
Die Deckenleuchte ist mit einem Kippschalter 
zum Anschließen der Drahtleitungen versehen. 

Zwei Deckenleuchten sind an der linken 
und rechten Seite des Gerätebrettes, eine 
Deckenleuchte am hinteren Teil der Karosserie¬ 
decke angeordnet. Die Deckenleuchten werden 
in hierzu vorgesehenen Vertiefungen mittels 
der federnden Halter 2 festgehalten. 

Zum Auswechseln der verbrannten Lampe 
5 ist die Deckenleuchte aus der betreffenden 
Vertiefung herauszunehmen, wobei der Wider¬ 
stand der federnden Halter zu überwinden ist. 

An die Klemmen 4 sämtlicher drei Decken¬ 
leuchten sind die von der Plusklemme der 
Akkumulatorenbatterie führenden Drahtleitun¬ 
gen angeschlossen. Die Klemmen 12 sind 
mittels einer Drahtleitung mit der “Masse” 
der Karosserie verbunden. Die Klemmen 6 sind 
mit der „Masse” der Karosserie über die Tür¬ 
schalter verbunden, die in den Türöffnungen 
(der vorderen linken und hinteren rechten Tür) 
angebracht sind. In den Kraftwagen mit rech¬ 
ter Anordnung der Steuerungsorgane sind die 
Türschalter in der vorderen rechten und hin¬ 
teren linken Türöffnung angebracht. Die Tür¬ 
schalter sichern die automatische Einschaltung 
sämtlicher drei Deckenleuchten beim öffnen 
der einen von den erwähnten Türen. 

Der Türschalter der Deckenleuchte (Bild 
255) besteht aus dem Flansch 6, der in der 
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Bild 253. Leuchte für das Nummernschild: 

/ — Tragkörper der Leuchte mitsamt Fassung; 2 Schraube zum Festhalten des Deckenringes; 3 — Dichtungsbei¬ 
lage; 4 — Deckenring; 5 — Streuscheibe; 6— Lampe 


Türöffnung angebracht ist, der Achse 1 mit 
dem beweglichen Kontakt 3 und den Isolier¬ 
scheiben 4 und 5. Die von der Deckenleuchte 
führende Drahtleiturig wird mittels der Schrau¬ 
be 7 an den beweglichen Kontakt angeschlossen, 
der bei geschlossener Tür sich vom Gehäuse 9 
entfernt und dadurch die elektrische Schaltung 
der Deckenleuchten von der “Masse” des Kraft¬ 
wagens abschaltet. In diesem Falle sind die 
Deckenleuchten nicht eingeschaltet. Beim 
öffnen der Tür preßt die Ache des Schalters 
durch das Einwirken der Feder 8 den bewe¬ 
glichen Kontakt an das Schaltergehäuse an, 
verbindet es dadurch mit der “Masse” des 
Kraftwagens und schaltet die Deckenleuchten 
ein. 

Beim Drücken auf die Taste 7 (siehe Bild 
254) des Schalters leuchtet die Lampe der 
einzuschaltenden Deckenleuchte auf. 


Die Standleuchten 

Die Kraftwagen mit der Karosserie vom 
Typ „Sedan” sind mit Standleuchten ausge¬ 


stattet, die am hinteren Ständer der Karosserie 
angeordnet sind . Diese Leuchten dienen als 
Begrenzungsleuchten des Kraftwagens bei 
dessen Stillstand im Dunkeln auf einer unbe¬ 
leuchteten Straße. Der Stromverbrauch dieser 
Leuchte ermöglicht ihre Einschaltung für eine 
längere Zeit ohne Gefahr, daß die Akkumula¬ 
torenbatterie entladen wird. 

Die Einschaltung der Leuchte (der linken 
oder rechten—je nachdem welche Seite des 
Kraftwagens beleuchtet sein muß) wird mittels 
des Dreistellen-Tastenschalters BK345 vorge¬ 
nommen, der am Gerätebrett links von der 
Lenksäule angeordnet ist. Die Standleuchte 
leuchtet weiß in Vorwärtsrichtung (Fahrtrich¬ 
tung des Kraftwagens) und rot in Rückwärts¬ 
richtung. 

Die Standleuchte ist mit der rohrförmigen 
Lampe 3 vom Typ A12-4 (Bild 256) bestückt. 
Die Streuscheibe' 2 der Leuchte ist zweifarbig 
und wird am Tragkörper 1 mittels zwei 
Schrauben festgemacht. 

Zum Auswechseln einer verbrannten Lampe 
sind die zwei Schrauben 4 abzuschrauben und 
die Streuscheibe 2 abzunehmen. 
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Bild 254. Deckenleuchte für die Innenbeleuchtung: 

1 — Gehäuse; 2 — federnder Halter der Deckenleuchte; 
3 federnder Lampenkontakt; 4 — Klemme; 5 — Lampe; 
6 — Klemme; 7 —Schaltertaste; 5 —Hülse; 9 Feder; 
10 — Kugel; 11 — Tragkörper des Schalters; 12 — Klem¬ 
me; 13 — Begrenzer des Hebelganges 


DIE UMSCHALTER UND SCHALTER DER 
BELEUCHTUNG UND SIGNALISIERUNG 

Der Einschalter der Außenbeleuchtung 

Der Einschalter BK343 der Außenbeleuch- 
tung (Bild 257) ist mit Tasten versehen. Für 
die Tasten sind zwei fixe Lagen vorgesehen. 



Bild 255. Schalter der Deckenleuchte an der Tür: 

/ — Schalterachse; 2 — Scheibe; 3 — beweglicher Kon¬ 
takt; 4 — Isolierscheibe; 5 — Isolierscheibe; 6 — Flansch; 

7 — Schraube; 8 — Feder; 9 — Gehäuse 



Bild 256. Standlichtleuchte: 

/ — Tragkörper; 2 — Streuscheibe; 3 — Rohrlampe; 4 — 
Befestigungsschraube; A — Weißlichtabschnitt der Streu¬ 
scheibe; B — Rotlichtabschnitt der Streuscheibe 


Dieser Schalter dient zum Einschalten des 
Begrenzungslichtes unter den Scheinwerfern 
und in den Heckleuchten. Beim Einschalten 
des Begrenzungslichten werden gleichzeitig 
die Lampen in den Nummernleuchten, die Be¬ 
leuchtungslampen der Überwachungs- und 
Prüfgeräte sowie die des Gepäckraumes ein¬ 
geschaltet. 

Zum Festhalten des Schalters in den hierfür 
vorgesehenen Löchern am Gerätebrett sind 
federnde Spreizstücke im Gehäuse des Schal¬ 
ters vorgesehen. 
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Bild 257. Schalter BK 343 der Außenbeleuchtung: 

/ — federnde Spreizstücke; 2 — Tragkörper der unbeweglichen Kontakte; 3 —Paste; 4 — bewegliches Kontaktplätt¬ 
chen; 5 — Gehäuse 


Der Umschalter der Fahrtrichtungsanzeiger 
und des Scheinwerferlichtes 


Der Umschalter fl 135 der Fahrtrichtungs¬ 
anzeiger und des Scheinwerferlichtes (Bild 
258) dient zum Einschalten der Lampen in 
den Fahrtrichtungsanzeigern, zum Einschalten 
des Abblend- und des Fernlichtes in den Schein¬ 
werfern, zur Signalisierung mittels des Fern¬ 
lichtes der Scheinwerfer und zum Einschalten 
des Schallsignals. 

Im Umschalter der Fahrtrichtungsanzeiger 
sind drei fixe Stellungen des Hebels 17 und 
halbautomatisches Wirken vorgesehen, das da¬ 
rin besteht, daß die Einschaltung der Fahrer 
durch Verstellung des Hebels nach oder nach 
unten vornimmt, während die Abschaltung 
automatisch erfolgt, sobald der Kraftwagen 
aus der Wendung herauskommt. 

Der Umschalter der Fahrtrichtungsanzeiger 
wirkt auf folgende Weise: beim Verstellen des 
Hebels 17 in die Stellung der linken oder 


rechten Wendung erfolgt auch die Verstellung 
des beweglichen Kontaktes 12, der entsprechend 
den Stromkreis der linken oder rechten Fahrt¬ 
richtungsanzeiger schließt. Gleichzeitig erfolgt 
auch die Verstellung des Sektors 7 der Rück¬ 
kehr des Umschalterhebels. Dabei wird die 
bewegliche Stütze 9 des Gleitsteins 8 wegge¬ 
drückt und der Gleitstein hochgehoben. 

In abgeschaltetem Zustand des Umschalters 
muß der Abstand zwischen der Stirnfläche des 
Gleitsteins 8 und der Nase der Scheibe 6 zum 
Abschalten der Fahrtrichtungsanzeiger min¬ 
destens 0,8 mm betragen. 

Bei der Beendigung der Wendung des 
Kraftwagens wirkt die kleine vom Lenkrad 
mitgenommene Scheibe 5 zum Abschalten der 
Fahrtrichtungsanzeiger mittels der einen ihrer 
zwei am unteren Teil vorhandenen Nasen auf 
den herausragenden Gleitstein 8 ein, drückt 
ihn weg und schwenkt den Rückkehrsektor. 
Dadurch wird der mittels eines Stiftes mit dem 
Rückkehrsektor gekoppelte Hebel in neutrale 
Stellung gebracht. 


18 3aK83 Nt 139 
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Im Einschalter des Scheinwerferlichtes sind 
ebenfalls drei fixe Stellungen des Hebels 16 
vorgesehen, ln der im Bild gezeigten Stellung 
II sind die Scheinwerfer eingeschaltet, in der 
Stellung “0" das Abblendlicht und in der Stel¬ 
lung 1 das Fernlicht eingeschaltet. 

Das Einschalten der Scheinwerfer in den 
erwähnten Stellungen des Umschalterhebels 
ist nur bei vorhergehend eingeschaltetem 
Schalter der Außenbeleuchtung möglich. 

Zum Signalisieren mittels des Scheinwer¬ 
ferlichtes ist der Hebel auf sich zu verstel¬ 
len. Diese Stellung des Hebels wird nicht 
fixiert und die Scheinwerfer verbleiben so lange 
eingeschaltet, bis der Hebel aus dieser Stellung 
nicht verstellt wird. Die Signalisierung mittels 
des Fernlichtes der Scheinwerfer bei Verstel¬ 
lung des Hebels auf sich zu ist auch ohne 
vorhergehendes Einschalten der Außenbeleuch¬ 
tung möglich. 

Bei der Prüfung des Kontaktsystems des 
Umschalters ist das im Bild 258 dargestellte 
Schaltbild der Umschaltungen zu beachten. 


Der Bremssignaleinschalter 

Der Bremssignaleinschalter BK415 (Bild 
259) dient zum Einschalten der Bremssignal¬ 
lampen in den Heckleuchten. Dieser Einschal¬ 
ter ist auf einem speziellen Kragarm über dem 
Bremspedal angeordnet und wird beim Drücken 
auf das Pedal eingeschaltet. Dabei wird der 
Antriebsschaft 3 des Einschalters freigelassen 
und dadurch dem beweglichen, mit Kontakten 
versehenen und mittels einer Feder betätigten 
Plättchen die Möglichkeit gegeben, die Heraus¬ 
führungsklemmen des Einschalters unterein¬ 
ander kurzzuschließen. 

Zum Prüfen dieses Einschalters ist der 
Arbeitshub des Antriebsschaftes von der Lage 
ohne Belastung und der Unterbrechungshub 
der Kontakte aus derselben Lage zu prüfen. 
Der erwähnte Arbeitshub des Antriebsschaftes 
muß 7 nun und der Unterbrechungshub der 
Kontakte 0,5—2,5 mm betragen. 


Der Einschalter 

der Kontrollampe der Bremsanlage 

Der Einschalter BK424 (Bild 260) der Kon¬ 
trollampe der Bremsanlage ist in die Signalein¬ 
richtung des Hydraulikantriebs der abgeson¬ 
derten Bremsanlage eingebaut und schallet 
die Kontrollampe ein, sobald in dem einen von 
den zwei Kreisen der abgesonderten Brems¬ 
anlage infolge eines Leckens der Bremsflüssig¬ 
keit ein Sinken des Druckes zu verzeichnen ist. 



Bild 259. Schalter BK 415 fiir Bremssignale: 

/ — Gehäuse; 2 —äußerer Dichtungsring; .3 —Antriebs¬ 
schaft; 4 — Membrane; 5 — Arretierscheibe; 5—Isolier¬ 
tauchkolben; 7—Tragkörper mit Kontakten 



Bild 260. Einschalter BK 424 der Kontrollampen der 
Bremseinrichtung: 

/—Tauchkolben; 2—Gehäuse; 3 — Herausführungs¬ 
klemmen 


18 * 
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Für die Tauchkolben des Einschalters der 
Kontrollampe sind nachstehende Kennwerte 
vorgesehen (Größe A): 


Maximaler Hub, mm . Il,3dt0,75 

Hinschaltmoment, mm .12,5=t0,25 

Minimale freie Stellung, mm . 13,45 

Höhe bei der Belastung des Tauchkolbens 

mit 2,36—2,90 kp, mm . 13,25 

Parallel mit den Kontakten des Einschal¬ 
ters BK424 ist in der elektrischen Schaltung 
der Schalter BK409 (Bild 261) vorgesehen, 

f 2 J V 5 6 


2 J * 5 6 



Bild 261. Schalter BK 409 der Kontrollampe der Brems¬ 
anlage: 

1 — Kontakt mit Herausführungsklemme; 2 —Kontakt¬ 
isolator; 3 — Schaltergehäuse; 4 — Feder; 5 — Führungs¬ 
hülse des Stiftes; 6 — Stift mit Druckknopf 

der den Stromkreis der zur Bremsanlage ge¬ 
hörenden Kontrollampe beim Einschalten der 
Handbremse schließt. Diese Lampe leuchtet 


nur bei eingeschalteter Zündung auf. Das Auf¬ 
leuchten der Lampe beim Einschalten der 
Handbremse ist ein Kennzeichen für die In¬ 
taktheit der Kontrollampe selbst und für ihre 
Tauglichkeit zum Wirken im Falle eines Sin¬ 
kens des Druckes in einem der Kreise der 
abgesonderten Bremsanlage. Beide Schalter 
verbinden beim Schließen der Kontakte eine 
der Klemmen der Kontrollampe mit der 
“Masse” der Karosserie. 


Der Einschalter der Notsignalisierung 

Der Einschalter BK422 (Bild 262) der 
Notsignalisierung dient zum Einschalten auf 
gleichzeitiges Wirken sämtlicher Fahrtrich¬ 
tungsanzeiger des Kraftwagens (an der linken 
und rechten Seite) in Blinkbetrieb. 

Dieser Einschalter ist als Schicbeschaltcr 
ausgeführt und mit zwei fixen Stellungen des 
Griffes 1 (EINGESCHALTET ABGESCHAL¬ 
TET) versehen. Unter dem aus Kunststoff an¬ 
gefertigten roten Griff ist die Lampe 2 an¬ 
geordnet, die dem Fahrer den eingeschalteten 
Zustand der Notsignalisierung meldet. 

Bei der Prüfung der Richtigkeit der Um- 
schaltungen, die mittels des Einschalters vor¬ 
genommen werden, ist das Schaltbild im 
Bild 262 zu benutzen. 

Zum Auswechseln einer verbrannten Sig¬ 
nallampe ist der aus Kunststoff gefertigte Griff 
abzuschrauben, die verbrannte Lampe durch 
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Bild 262. Schalter BK 422 der Notsignalisierung; 

7 —Griff; 2 — Signallampe; 3 — Gehäuse; 4 — Hülle 









eine taugliche zu ersetzen und der Griff wieder 
bis zum äußersten einzuschrauben. 

Der Unterbrecher der Fahrtrichtungsanzeiger 
TECHNISCHE DATEN 


Nennspannung, V . 12 

Belastung, W: 

beim Lenken des Kraftwa¬ 
gens . 42 

bei Notsignalisierung ... 84 

Flimmerfrequenz der Signallampen 
und der Kontrollampe je Minute . 90+30 


Ansprechdauer des Unterbrechers vom 
Augenblick der Einschaltung bis 
zum ersten Aufleuchten der Signal¬ 
lampen, sec. höchstens 1 

Der Kontakt-Transistor-Unterbrecher PC950B 
der Fahrtrichtungsanzeiger (Bild 263) 
dient zum Erzeugen eines unterbrochenen 
(flimmernden) Lichtsignals in des Begren¬ 
zungslampen unter den Scheinwerfern und in 
den Heckleuchten beim Wenden des Kraftwa¬ 
gens. Außerdem sichert der Unterbrecher bei 



5 4 


Bild 263. Unterbrecher der Fahrtrichtungsanzeiger: 

1 — Befestigungsschraube des Deckels; 2— Dichtungsbei- 
lage; 3 — Deckel; 4 — Gehäuse; 5—Herausführungsklem¬ 
men 


eingeschalteter Stellung des Griffes am Ein¬ 
schalter der Notsignalisierung (siehe Bild 262) 
das gleichzeitige Wirken mit unterbrochenem 
Lichtsignal der am linken und rechten Rand 
des Kraftwagens angeordneten Fahrtrichtugs- 
anzeiger. 



/r Pj 


Bild 264. Schaltbild des Unterbrechers der Fahrtrich¬ 
tungsanzeiger; 


Das elektrische Schaltbild des Unterbre¬ 
chers der Fahrtrichtungsanzeiger ist im Bild 

264 dargestellt. 

Bezeichnung 

der Herausführungsklemrnen der Relais 

rin — Herausführung zur Signallampe am 
rechten Rand des Anhängers; 

Jin — Herausführung zur Signallampe am 
linken Rand des Anhängers; 

HB — Herausführung zum Umschalter der 
Fahrtrichtungsanzeiger an der rechten 
Seitenwand; 

J1B — Herausführung zum Umschalter der 
Fahrtrichtungsanzeiger an der linken 
Seitenwand; 

nT Herausführung zu den Signallampen 
und zur Lampe des Seitenfolgers an 
der rechten Seitenwand des Schleppers; 

JIT Herausführung zu den Signallampen 
und zur Lampe des Seitenfolgers an 
der linken Seitenwand des Schleppers; 
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KT — Herausführung zur Kontrollampe des 
Schleppers: 

— Plus im Netz: 

n — Herausführung zur mittleren Klemme 
des Umschalters der Fahrtrichtungs¬ 
anzeiger. 

Die Klemmen HO, J1H und KI1 dienen zum 
Anschließen der Drahtleitungen zu den Fahrt¬ 
richtungsanzeigern eines Anhängers und wer¬ 
den in der elektrischen Schaltung des Kraft¬ 
wagens nicht benutzt. 


Relais zum Umschalten der Betriebsart 
in den Heckleuchten 

Das Relais zum Umschalten der Betriebsar¬ 
ten (Bild 265) dient zum Herabsetzen bei 
Nacht der Helligkeit an den Bremslicht- und 


lichtes mittels der Relaiskontakte ohne Wider¬ 
stände im Stromkreis. 

Beim Einschalten der Außenbeleuchtung 
fließt durch die Spule des Relais ein Strom, 
der das öffnen von drei Kontaktpaaren im 
Relais und das Einschalten in die Stromkreise 
der Widerstände 2, 4 und 6 bewirkt. 

Die Herausführungsklemmen des Relais 
dienen zum Anschalten verschiedener Elemente 
wie folgt: 

1—des Notsignalisierungsschalters ( + ): 

2 —der Minusklemme; 

3 der Klemme des Unterbrechers 

am Fahrtrichtungsanzeiger; 

4 der linken Fahrtrichtungsanzeiger; 

5 — der Klemme “TIT” des Unterbrechers 

am Fahrtrichtungsanzeiger; 

6 — der rechten Fahrtrichtungsanzeiger; 




Bild 265. Relais zum Umschal¬ 
ten der Betriebsarten an den 
Heckleuchten: 

1 — Spule des elektromagne¬ 
tischen Relais; 2 — Widerstand 
Pi; 3 Widerstand P 2 ; 4 — 

Widerstand P 3 ; .5 — Wider¬ 

stand P 4 ; 6' — Widerstand P 5 ; 
7 — Einschaltkontakte des 

Stopsignalstromkreises; 8 — 
Einschaltkontakte des rechten 
Fahrtrichtungsanzeigers; 9 — 
Einschaltkontakte des linken 
Fahrtrichtungsanzeigers 


Fahrtrichtungsanzeigerlampen in den Heck¬ 
leuchten des Kraftwagens mit der Karosserie 
„Sedan”. 

Das Ansprechen dieses Relais erfolgt auto¬ 
matisch bei der Einschaltung oder Abschaltung 
des Begrenzungsliebtes mittels des Tasten¬ 
schalters der Außenbeleuchtung. 

Im Bild 265 ist das Schaltbild der Umschal¬ 
tungen des Relais dargestellt. Bei Tag erfolgt 
die Verbindung der Herausführungsklemmen 
3 und 4 sowie 5 und 6 der Stromversorgungs¬ 
kreise der Fahrtrichtungsanzeiger über die 
geschlossenen Kontakte des Relais sowie die 
Widerstände 3 und 5. Dagegen erfolgt die 
Verbindung der Klemmen 7 und 8 des Stopp- 


7 — des Stopplichtschalters; 

8 — der Stopplichtlampe. 


Die Schallsignale 

Die Kraftwagen sind mit elektromagneti¬ 
schen Zweiton-Schallsignalen vom Typ C308 
(für den niedrigen Ton) und C309 (für den 
hohen Ton) ausgestattet, Bild 266 die mittels 
des elektromagnetischen Relais PC528 durch 
das Drücken des Einschalters am Lenkrad (des 
Huptringes) eingeschaltet werden. 

Der Stromversorgungskreis der Schallsig¬ 
nale und der Rclaiswicklung ist mittels einer 
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Bild 266. Schallsignale: 

/ _ Niedertonsignal; 2 — Einstellschraube des Niederton Signals; 3 — Hochtonsignal; 4 — Einstellschraube des 
Hochtonsignals; 5—Klemme; 6 — Stiftschraube zum Festhalten der Signaleinrichtung 


Schmelzsicherung geschützt. Die Verbindung 
der Schallsignale mit der “Masse” erfolgt über 
die Stiftschrauben, mittels welcher sie am 
Kragarm festgehalten werden. 

Das Einstellen des Tones der Schallsignale 
ist nur bei Verschlimmerung der Tongüte und 
Herabsetzung der Lautstärke vorzunehmen, 
und zwar durch Schwenkung der Einstell¬ 
schraube bis zum Augenblick, da sich ein sau¬ 
berer Ton ohne Nebengeräusche ergibt. 

Beim Schwenken der Schraube im Uhrzei¬ 
gersinn erfolgt ein Anstieg der Lautstärke, 
dagegen bei ihrem Schwenken gegen den 
Uhrzeigersinn wird die Lautstärke abge- 
schwächlt. 


Elektromotor des Gebläses 
für die Windschutzscheibenentfrostung 
und Wagenheizung 

Am Kraftwagen wird ein Elektromotor vom 
Typ M3218 (Bild 267) eingesetzt, der das 
Gebläse der Heizanlage antreibt. Es ist dies 
ein 25-Watt-Reihenschlußmotor mit zwei Dreh¬ 
zahlstufen. 

Am Ende der Ankerwelle ist ein Flügelrad 
angebracht, das Warmluft zur Windschutz¬ 


scheibe und in den Innenraum des Wagens 
fördert. 

Die Einschaltung des Elektromotors wird 
mittels eines Tastenschalters vorgenommen, 
der am Gerätebrett angeordnet ist. 



1 10 9 


Bild 267. Elektromotor des Gebläses zum Abblasen der 
Windschutzscheibe und zum Beheizen der Karrosserie: 

1 — Deckel; 2 — Filzscheibe; 3 — Lager; 4 — Bürste; 5 — 
Feder; 6 — Pol; 7 — Erregungsspule; ^ 8 — Anker; 9 — 
Spannschraube; 10 — Gehäuse 
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SCHEIBENWISCHER 

TECHNISCHE DATEN 

Scheibenwischer-Typ. 

Elektromotor-Typ mit Verbunderre- 


Nennspannung, V . 

Stromverbrauch, A . 4,2 

Anzahl Doppelhübe je min: 

erste Stufe (niedrige Dreh¬ 
zahl) . 25 ... 37 

zweite Stufe (hohe Drehzahl) 43 . . .55 

Bürstenausschlag: an feuchter Scheibe, 

Grad. 1184:5 


Bürstendruck auf Scheibe, g . . . mindestens 200 

Der hier verwendete Scheibenwischer hat 
zwei Drehzahlstufen und Elektroantrieb. Sämt¬ 
liche Baugruppen des Scheibenwischers sind 
auf einem gemeinsamen Tragkörper montiert. 


Der Elektromotor 11 (Bild 268) des Scheiben¬ 
wischers ist am Flansch des Schneckengetrie¬ 
bes 10 festgemacht, das seinerseits am Trag¬ 
körper des Scheibenwischers befestigt ist. In 
das Getriebe ist eine Selbstabstellungsvorrich¬ 
tung eingebaut, die aus der Kontaktscheibe 8 
und dem Kontakt 7 besteht. Diese Vorrichtung 
bewirkt nach der Abschaltung des Scheiben¬ 
wischers eine automatische Umstellung der 
Bürsten 9 in waagerechte Lage. 

Zum Einschalten des Scheibenwischers 
dient der kombinierte Umschalter vom Typ 
11315 (Bild 269), der am Gerätebrett angeord¬ 
net ist. Beim Schwenken des Umschaltergriffes 
6 im Uhrzeigersinn werden der Reihe nach 
zuerst die kleinere und daraufhin die größere 
Drehgeschwindigkeit des Elektromotors ein¬ 
geschaltet, und dementsprechend erfolgt auch 
eine Änderung der Bürstengeschwindigkeit. 
Sämtliche drei Lagen des Scheibenwischerum¬ 
schalters sind fix. 




Bild 269. Kombinierte Schalter der Elektromotoren des Windschutzscheibenputzers und -Wäschers: 
l __ Umschalter; 2 — Gerätebrett; 3 — Befestigungsmuttcr des Umschalters; 4 — Arretierschraube; 5 — Umschalter- 
griff; 6 Verbindungsleiste; 7 — Herausführungsklemme Stellungen des Umschaltergriffes: 

/ — Scheibenputzer eingeschaltet; // — die kleine Geschwindigkeit des Scheibenputzermotors ist eingeschaltet; ///- 
die große Geschwindigkeit des Scheibenputzermotors ist eingeschaltet; IV — gleichzeitiges Wirken des Scheibenput¬ 
zers und Scheibenwäschers 

Bezeichnung der Farben an den Hüllen der Drahtleitungen: 

Kup — braun; —schwarz; —hellblau; —weiß; C—grau; 3 grün 

Anmerkung: Die Nummern der Kontakte an der Verbindungsleiste sind bedingt angegeben 
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Beim Drücken auf den Griff des Umschal¬ 
ters wird auch der Elektromotor einer mit dem 
Scheibenwischer zusammenwirkenden Pumpe 
zum Abspülen der Windschutzscheibe einge¬ 
schaltet. Diese Stellung des Umschalters ist 
nicht fix, d. h. der Elektromotor der Spülpumpe 
verbleibt in eingeschaltetem Zustand, solange 
der Griff des Umschalters gedrückt wird. Nach 
der Einschaltung des Elektromotors der Spül - 
pumpe erfolgt noch einige Zeit das Wirken des 
Scheibenwischers: dies wird mit Hilfe einer im 
Umschalter vorgesehenen Verzögerungsvor¬ 
richtung erzielt. Das Einschalten der Spül¬ 
pumpe kann bei beliebiger Stellung des Um- 
Schaltergriffes vorgenommen werden. 

Der Scheibenwischer ist unterhalb der In¬ 
strumententafel angeordnet und ist mit unte¬ 
rem Teil der Grundplatte an der Karosserie¬ 
versteifung mittels zweier Schrauben mit Mut¬ 
tern befestigt. An der äußeren Karosserietafel 
ist der Scheibenwischer gleichfalls mit zwei 
Muttern 16 (Bild 268) festgemacht. 


Beim Einschalten des Scheibenwischers 
wird die Drehbewegung des Motorankers über 
die Gelenkwelle 3 auf die Getriebeschnecke 2 
übertragen. Im Eingriff mit der Schnecke steht 
das Schneckenrad, auf deren Achse eine Kur¬ 
bel sitzt, die über ein Gestänge die Kraft auf 
die Bürstenhebelwelle überträgt. Die Selbstaus¬ 
lösevorrichtung ist parallel zu dem Wischer¬ 
schalter geschaltet und unterbricht mit Hilfe 
von Kontaktscheibe 8 und Kontakt 7 den Mo¬ 
torspeisekreis nach dem Ausschalten des Schei¬ 
benwischers im Augenblick, wo sich die Bür¬ 
sten in der unteren Endsteilung befinden. 

Der Scheibenwischer ist mit einer Bime¬ 
tallsicherung 4 versehen, die zum Schutz des 
Scheibenwischermotors vor Überlastungen und 
Kurzschlüssen dient. Die Sicherungen sprechen 
bei einem Stromanstieg auf 7,5 A an, wobei 
ein Knacken vernehmbar ist. Das Einschalten 
des Elektromotors nach dem Abkühlen der 
Sicherung geschieht automatisch. 


Tafel 42 


Etwaige wesentlichste Störungen 
am Scheibenwischer und ihre Behebung 


Ursache der Storung 

Uehebung der Störung 

1 

2 


Der eingeschaltete Scheibenwischer funktioniert nicht 

Bürsten bleiben stecken oder Kollektor des Motorankers ist Scheibenwischer ausbauen, Elektromotor zerlegen und 

abgebrannt Störung beseitigen 

Sicherung spricht infolge des Klemmens an Hebeln oder im Ursache finden und Störung beseitigen 
Untersetzungsgetriebe oder wegen Motorstörung an 

Scheibenwischer funktioniert nur in einer Drehzahlstufe 

Schalter oder Widerstand defekt Schadhaften Schalter oder defekten Widerstand austau- 

schen 

Nach Ausschaltung des Scheibenwischers bleiben die Wischer nicht in unterer 
(waagerechter) Lage an Windschutzscheibe stehen 

Selbstauslösevorrichtung verstellt Scheibenwischer abnehmen, die Befestigungsmutter der 

Kontaktschiene lösen und Kontaktschiene verschieben, 

bis die Wischer in richtiger Lage stehenbleiben. Nach 
erfolgter Einstellung die Befestigungsmutter der Kon¬ 
taktschiene festziehen 

Beim Arbeiten des Scheibenwischers schlagen die Wischer an die Abdichtung der 

Windschuntzscheibe 

Befestigungsmutter des Wischerarmes locker oder Wischer- Wischerarme richtig einsetzen. Beim Einsetzen der Wi- 
arme falsch eingestellt scherarme an der Welle sollen die Wischer 50-60 mm 

von der Abdichtung der Windschutzscheibe entfernt sein. 
Zum Prüfen der Wischerarme ist die Windschutzscheibe 
reichlich mit Wasser zu benetzen, der Scheibenwischer 
einzuschaltcn und bei Betrieb in 1. und 2. Stufe zu 
prüfen. Wenn die Prüfung ergibt, daß die Wischer an 
die Abdichtung der Windschutzscheibe oder an den Rah¬ 
men schlagen, so sind die Wischerarme in bezug auf die 
Wellen entsprechend umzustellen 





Aus- und Einbau des Scheibenwischers 

Der Scheibenwischer wird vom Kraftwagen 
in nachstehender Reihenfolge ausgebaut: 

1. Masseleitung von Batterie trennen. 

2. Befestigungsmuttern 13 (Bild 268) der 
Wischerarme 14 losdrehen und Wischerarme 
zusammen mit Wischern abnehmen. 

3. Die Muttern der Dichtungen 15 und Mut 
tern 16 abschrauben, Zierscheiben 17 und Dich¬ 
tungen 18 abnehmen. 

4. Das Gerätebrett ausbaucn (die Reihen¬ 
folge der Arbeitsgänge zum Ausbauen des Ge¬ 
rätebrettes ist im Abschnitt “Die Karosserie 
des Kraftwagens” dargelegt). 

5. Die Steckbuchsenleiste auseinandertren¬ 
nen, mittels welcher die Drahtleitungen vom 
Scheibenwischer mit den Drahtleitungen des 
kombinierten Umschalters verbunden sind. 

6. Die Steckbuchsenleiste auseinandertren¬ 
nen, mittels welcher die Drahtleitung des 
Scheibenwischers mit dem Hauptbündel der 
Drahtleitungen verbunden ist. 

7. Die Abblasedüse der linken Scfheibenseite 
abnehmen. 

8. Die zwei Schrauben zum Festhalten des 
Scheibenwischers am Kragarm abschrauben. 

9. Den Scheibenwischer herausnehmen, 
nach vorhergehender Abtrennung des Spül¬ 
rohrs der Windschutzscheibe vom Düsenstut¬ 
zen. 

Der Einbau des Scheibenwischers ist in 
umgekehrter Reihenfolge der Arbeitsgänge vor- 
zunehmen. Vor dem Einbau sind sämtliche 
aufeinandergleitenden Teile mit einem konsis¬ 
tenten Schmiermittel zu bestreichen. 


Die Scheinwerferputzer 

Zum Reinigen der Streuscheiben sind zwei 
Putzvorrichtungen (Bild 270) mit elektrischem 
Antrieb vorgesehen. Jede dieser Vorrichtungen 
besteht aus einem Elektromotor 7 mit Redu¬ 
ziergetriebe, die eine zusammengefügte Bau- 
grupe bilden, aus dem Hebel 12 mit der 
Bürste 11, die mittels der Mutter 13 an der 
Antriebswelle / des Reduziergetriebes festge¬ 
macht sind. 

Zwischen dem Hebel und der Bürste ist 
eine bewegliche unteilbare Koppelung vorge¬ 
sehen, die beim Einsatz eine Schwenkung der 
Bürste um einen bestimmten Winkel in bezug 
auf den Hebel nach der einen oder andern 
Seite (mit Anschlag an einem Gummibegren¬ 
zer) ermöglicht. 

Zum Schutz gegen Schmutz und Staub sind 
der Elektromotor und das Reduziergetriebe mit 
Gummihülle 8 bedeckt, während auf die Hülse 
der Herausführungswelle des Getriebes die aus 


Kunststoff gefertigte Dichtungsmutter 2 auf¬ 
geschraubt ist. 

Die Einschaltung und Abschaltung der 
Scheinwerferputzer im Kraftwagen erfolgt 
automatisch, und zwar beim Ansprechen des 
elektromagnetischen Einschaltrelais PC523 
nach der Einschaltung der Außenbeleuchtung 
und des Windscheibenwischers. 

ln der Bauart der zu den Scheinwerferput¬ 
zern gehörenden Elektromotoren ist eine Selbst¬ 
abstellungsvorrichtung vorgesehen, die eine 
automatische Umstellung der Bürsten in erfor¬ 
derliche Lage bei der Abschaltung der Strom¬ 
versorgung der Motoren bewirkt. 

Zum Festhalten des linken und rechten 
Scheinwerferputzers an der Karosserie des 
Kraftwagens sind zwei spezielle Kragarme mit 
zwei Befestigungslöchern vorhanden. 

Jeder zu den Scheinwerferputzern gehörende 
Elektromotor ist gegen Überlastungen mittels 
einer Schmelzsicherung für 8 A geschützt. 

Aus- und Einbau der Scheinwerferputzer 

Für den Ausbau der Scheinwerferputzer aus 
dem Kraftwagen ist nachstehende Reihenfolge 
der Arbeitsgänge vorgesehen: 

1. Die “Masseleitung'’ von der Akkumula¬ 
torenbatterie abtrennen. 

2. Die Mutter 13 (siehe Bild 270) abschrau¬ 
ben und den Hebel mit der Bürste abnehmen. 

3. Die vier Schrauben zum Festhalten der 
Kühlerverkleidung ausschrauben und die 
Kühlerverkleidung abnehmen. 

4. Die Drahtleitungen von den Herausfüh¬ 
rungsklemmen des Elektromotors abtrennen. 

5. Die Mutter zum Festhalten des Schein¬ 
werferputzers am Kragarm um 6—7 mm 
abschrauben. 

6. Den Elektromotor von der Anliegcfläche 
wegdrücken, den Schaft herausschieben, der 
ein Durchdrehen des Elektromotors rings um 
die Hebelachse verhindert. 

7. Den Elektromotor nach unten und zur 
Längsachse des Kraftwagens hin verschieben, 
daraufhin den Elektromotor vom Kragarm ab¬ 
nehmen. 

Der Einbau der Scheinwerferputzer ist in 
umgekehrter Reihenfolge der Arbeitsgänge vor¬ 
zunehmen. 

Zigarrenanzünder 

Der Zigarrenanzünder Typ ÜT5 (Bild 271) 
hat ein Gehäuse 2, in dem die Bimetall-Kon 
takte 10 des Halters und des in einer speziellen 
Fassung befindlichen Heizeinsatzes 9 einge¬ 
baut sind. Zum Einschalten des Zigarrenanzün¬ 
ders hat man auf Griff 6 der Fassung zu 
drücken. 
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Bild 270. Scheinwerferputzer: 

!■ Antriebwelle; 2—Mutter der Stopfbuchse; 3 — Mutter zum Festhalten des Scheinwerferputzers; 4- Scheibe* 
5—Hülse; 6 — Scheibe; 7- Elektromotor mit Reduziergetriebe; 8 Gummihülle; 9 — Schraube zum Festhalten der 

Hülle; 10 — Anschlagstift; // — Bürste; 12 — Bürstenhebel; 13 — Mutter 

















Bild 271. Zigarrenanzünder: 

/ — Klemme- 2 —Gehäuse; 3 — Feder; 4 — rohrförmige Mutter; 5 —Verkleidung; 6 — Griff; / -Isolator; 5 - Ge¬ 
häusepratzen; 9 — Heizelement; 10 — Bimetallkontaktc 


Beim Einschalten des Zigarrenanzünders 
erhitzen sich dessen Spirale und Bimetall- 
Kontakte des Halters, die heim Erreichen einer 
bestimmten Temperatur durch Rückholfeder S 
auseinandergeführt werden. Der Zigarrenan¬ 


zünder wird dabei abgesdhaltet und man kann 
ihn benutzen. 

Das Heißwerden der Spirale dauert 
8—20 sec. Der Stromverbrauch des Zigarrenan¬ 
zünders beträgt höchstens 8 A. 


Tafel 43 


Etwaige wesentlichste Störungen am Zigarrenanzünder und ihre Behebung 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

2 

Fassung mit Heizspirale wird nicht rechtzeitig abgeschaltet 

Bimetall-Kontakte des Halters verschmutzt oder schlecht 
eingestellt 

Kontakte des Halters reinigen und mit Nachbiegen nor¬ 
male Erhitzung der Spirale und rechtzeitige Abschaltung 
der Fassung einstellen. 

Beim Abschalten des Zigarrenanziinders fällt 
die Fassung zusammen mit dem Heizelement aus dem Gehäuse 

Gehäusefüße zum Halten der Fassung in abgeschalteter 
Stellung sind abgebogen 

Gchäusefüße zurechtbiegen 

Spirale erhitzt sich nicht 

Schlechter Anschluß der Leitung an Klemme oder des Ge¬ 
häuses an Masse 

Mutter zur Befestigung der Leitung an Klemme nach¬ 
ziehen der Gehäuse schwenken, um zuverlässigen Kon¬ 
takt mit Masse herzustellen 

Spirale durchgebrannt 

Fassung mit Spirale auswechseln und auf Funktionieren 
prüfen 


285 




















ÜBERWACHUNGS- UND MESSGERÄTE 


Der Kraftwagen besitzt die Gerätekombina¬ 
tion Typ KI 1 213-B2 (Bild 272), die folgende 
in einem gemeinsamen Gehäuse untergebrachte 
Kontrollgeräte und Signallampen umfaßt: 

1. Geschwindigkeitsmesser 5 mit Zeiger 
induktiver Bauart; 

2. Elektromagnet-Kraftstoffanzeiger 3\ 

3. Öldruckanzeiger 9 mit thermischer Ar¬ 
beitsweise: 

4. Temperaturanzeiger H der Motorkiihflüs- 
siggkeit mit thermischer Arbeitsweise; 

5. Elektromagnetisches Amperemeter 2; 

6. Fahrtrichtungs-Signallampe 4 mit Grün¬ 
filler; 

7. Fernlicht-Signallampe 7 mit Blaufilter; 

8. Kontrollampe 1 über den Zustand des 
Hydraulikantriebs der Bremsen und zum Mel¬ 
den der Einschaltung der Handbremse (mit 
Rotfilter); 

9. Signallampe 10 über die Einschaltung 
des Begrenzungslichtes mit Grünfilter. 

Ein Teil der Kraftwagen „Moskvich” 
werden auf Sonderbestellung mit einer In¬ 
strumentenkombination von ähnlicher Bauart 
versehen, jedoch mit einer in Meilen/h geeich¬ 
ten Skala des Geschwindigkeitsanzeigers, einer 
in Pfund /Zoll 2 geeichten Skala des Öldruckan¬ 
zeigers und mit Überschriften an der Skala 
der Instrumentenkombination in englischer 
Sprache. 

Die kombinierten Geräte arbeiten zusam¬ 
men mit Wassertemperaturgeber TM101, Öl¬ 
druckgeber MM9 und Kraftstoffstandsgeber 
BM 134-A. Der Geschwindigkeitsmesser be¬ 
tätigt sich durch biegsame Welle TB 134-H. 


Geschwindigkeitsmesser 

TECHNISCHE DATEN 

Meßrereich des Geschwindigkeitsmes¬ 
sers .0 . . . 1 (i() oder 

0...100 Meile/h 

Skalenwert des Geschwindigkeitsmes¬ 
sers .10 km/h oder 

10 Meile/fi 


Meßbereich des Kilometerzählers . . 99990 km oder 

99999 Meile 

Übersetzungszahl zwischen Antriebs¬ 
welle des Geschwindigkeitsmessers 
und Kiiometersähler: 624 oder 

1000 Meile 


Der Geschwindigkeitsmesser besteht aus 
Tachometer und Gesamtkilometerzähler. 
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Zulässige Anzeigefehler am 
Geschwindigkeitsmesser mit 
der Skala 0—160 km/h oder 0—100 km/h 


Tiitsärhllchc 

Geschwindig¬ 

keit 

Zulässige 

Anzeigefehler 

Tiitschliche 

Geschwindig¬ 

keit 

Zulässige 

Anzeigefehler 

km/h 

km! fi 

Meile lh 

kmjfi 

Melle lh 

| km 1 h 

20 

+3 

20 

32,2 

4-1.9 

+3 

40 

+3 

40 

64,4 

4-1,9 

+3 

CO 

3 

60 

96,6 

+3,1 

4-5 

80 

4-4 

80 

128,8 

4-3,8 

+6 

100 

+ 5 

100 

160 

-F5 

+8 

120 

+6 





HO 

+7 





160 

-f-8 






Biegsame Welle des Geschwindigkeitsmessers 

Die biegsame Welle des Geschwindigkeits¬ 
messers Typ FB 134-H (Bild 273) ist teilweise 
zerlegbar und hat eine Hülle 3, auf die Chlor- 
vinylrohr 2 gesteckt ist. Das Chlorvinylrohr 
schützt die Welle vor Nässe und verhütet ein 
Entweichen von Schmierstoff aus der Hülle. 
Überwurfmutter J wird am Geschwindigkeits¬ 
messer und Überwurfmutter 4 am Antrieb des 
Geschwindigkeitsmessers angeschraubt. Das in 
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Bild 273. Biegsame Welle des Geschwindigkeitsmessers: 

/ — Überwurfmutter; 2 — Schutzrohr; 3—Hülle; 4 — Überwurfmutter; 5 —Seil; 6 — Sperrscheibe; 7 — Sicherheits¬ 
fehler 


die Hülle gesteckte Drahtseil 5 der biegsamen 
Welle wird mit Scheibe 6' verriegelt. 

Das Amperemeier zeigt den Wert des Lade- 
und Entladestroms im Stromkreis der Batterie 
und hat eine Doppelskala mit Teilungswert 
10 A. Auf der Skala 'sind die Ziffern —20; 0 
und +20 aufgetragen. 


Amperemeter 

Das Amperemeter ist ein elektromagneti¬ 
sches Instrument. Seine Wirkungsweise beruht 
auf der Wechselwirkung eines Dauermagnet¬ 
feldes und eines Eisenankers des beweglichen 
Geräteteils. 

Fließt kein Strom durch das Amperemeter, 
so stellt sich der am Anker befestigte Zeiger 
unter der Einwirkung des im Gerät unterge¬ 
brachten Dauermagneten auf Null ein. 

Fließt durch das Amperemeter Strom, so 
bildet sich ein Magnetfeld, dessen Kraftlinien 
zu den Kraftlinien des Daurmagnetfeldes recht- 
winkling sind. Unter der Einwirkung dieses 
Magnetfeldes schlägt der Zeiger des Geräts je 
nach Größe und Richtung des Stroms aus sei¬ 
ner Nullstellung um verschiedene Winkel nach 
rechts oder links aus. 

Fließt Entladestrom von der Batterie durch 
das Amperemeter, so schlägt der Ampereme¬ 
ierzieger von seiner Nullstellung nach links 
aus. 

Wenn Ladestrom von der Lichtmaschine 
durch das Amperemeter fließt, so schlägt der 
Amperemeterzeiger von seiner Nullstellung 
nach rechts aus. Das Amperemeter ist für 
20 A Nennstromstärke ausgelegt. 

Zulässiger Anzeigefehler des Amperemeters: 

Anzeigen des geprüften Gerätes, A 20 

Tatsächliche Stromstärke nach 

Kontrollgerät, A .17—23 

Beim Abschalten soll der Amperemeterzei¬ 
ger im Bereich des Nullstrichs der Skala be¬ 
finden. 
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Kraftstoffanzeiger 

Der Kraftstoffanzeiger ist ein elektromag¬ 
netisches Gerät und besteht aus dem in der 
Gerätekombination befindlichen Anzeiger und 
dem Geber (Kraftstoff-Rheostat) BM134-A, der 
im oberen Teil des Kraftstoffbehälters ange¬ 
bracht ist. 

Der Anzeiger betätigt sich nur bei einge¬ 
schalteter Zündung. Wenn die Zündung aus¬ 
geschaltet ist, bleibt der Zeiger des Geräts auf 
Null stehen. 

Der Anzeiger dient zur schätzungsweisen 
Überwachung des Kraftstoffverbrauchs und ist 
nicht zur Bestimmung des genauen Kraftstoff¬ 
verbrauches geeignet, da seine Anzeigege¬ 
nauigkeit nicht ausreichend ist. 

Damit die Wicklung des Regelwiderstandes 
bei Reparaturarbeiten an den Stromleitungen, 
bzw. bei dem Instrumentenwechsel nicht durch¬ 
brennt, soll ein Kurzschließen der Anzeiger¬ 
klemmen und ein Vertauschen der an die An¬ 
zeigerklemmen angeschlossenen Leitungen 
vermieden werden. 

Die Richtigkeit der Anzeigen läßt sich 
durch Beobachten der Zeigerstellung beim 
Auffüllen des Kraftstoffbehälters aus einem 
Meßgefäß (oder beim Entleeren) kontrollieren. 

Bei 12,5 V Spannung und 20° C soll ein 
fehlerfreies und richtig eingestelltes Gerät an 
den Skalenstrichen 0 und '/•• mit Genauigkeit 
etwa 7% Behälterinhalts und an der Markie¬ 
rung n (voll) mit etwa 10% Genauigkeit an- 
zeigen. Eine Abweichung des Zeigers von der 
Achse der Skalenteilung um Zeigerbreite ist 
als 7% Anzeigefehler zu betrachten. An den 
anderen Stellen der Skala wird die Anzeige¬ 
genauigkeit des Geräts nicht genormt. 

Bei anderer Spannung im Stromkreis des 
Geräts sowie bei anderer Umgebungstempera¬ 
tur ist mit etwas größerem Anzeigefehler des 
Gerätes zu rechnen. 

Nachstehend ist der zulässige Anzeigefehler 
des Kraftstoffanzeigers bei Verwendung eines 
Kontrollwiderstands in % angegeben: 
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Anzeigen des Geräts 

Kntftsloffmengo 
Im Behä 1 ter 

beim Entleeren des 
Behü Iters 

beim Füllen des 
Behälters 

0 

Längsachse des 

Längsachse des 


Zeigers im Bereich 

Zeigers im Bereich 


des Nullstrichs 

des Nullstrichs 


+5 

—3,5 

—7 


+7 
—3,5 

—7 

n (voll) 

+ 10 

—10 


Öldruckanzeiger 

Der Öldruckanzeiger dient zur Druckkont¬ 
rolle im Motorschmiersystem. Er betätigt sich 
nur bei eingeschalteter Zündung. Der Öldruck¬ 
anzeiger ist ein elektrothermisches Gerät, das 
aus dem in der Gerätekombination befindlichen 
Anzeiger und dem Geber MM9 besteht. Dieser 
ist auf dem Deckel des Ölfilters eingebaut. 
Auf der Skala des Anzeigers sind die Ziffern 
0, 2, 4 und 6 (kg/cm 2 ) oder 6, 30, 60, 90 
Pfund/Zoll 2 aufgetragen. Wenn die Zündung 
ausgeschaltet ist, bleibt der Zeiger des Gerätes 
am O-Strich stehen. 

Der Stromverbrauch des Öldruckanzeigers 
beträgt 0,25 A. 

Bei 12... 16 V Spannung, 20°C Umge¬ 
bungstemperatur und Druck 2 kg/cm 2 wird 
von einem intakten und richtig eingestellen 
Öldruckanzeiger die Anzcigegenauigkeit 
±0,4 kg/cm 2 und bei 5 kg/ctn 2 Druck 
±1,0 kg/cm 2 Genauigkeit gewährleistet. 

Nachstehend sind die zulässigen Anzeige¬ 
fehler des Öldruckanzeigers beim Betrieb mit 
dem Geber und bei Nennspannung angeführt: 

Anzeigen des geprüften Anzeigers . 2(30) 5 (75)* 

Zulässige Anzeigefehler, kglcm i 

Pfund/Quadratzoll.±0,4 ±1.0 

(±6) (±15) 

Bei Nichtvorhandensein von Druck oder 
Strom darf der Zeiger des Öldruckanzeigers 
vom Nullwert zu den großen Anzeigen hin 
nicht ausschlagen. 


Temperaturanzeiger 
der Motorkühl fl üssigkeit 

Der Temperaturanzeiger der Motorkühlflüs¬ 
sigkeit beruht auf dem Elektrowärmeprinzip 
und besteht aus dem in der Instrumentenkom¬ 
bination befindlichen Anzeiger und dem in den 


Thermostatsitz eingeschraubten Geber TMI01 
(an der linken Motorseite). 

Der Geber des Wassertemperaturanzeigers 
ist ein thermisches Vibrationsgerät mit impul¬ 
siver Wirkung. 

Der Wassertemperaturanzeiger betätigt sich 
nur bei eingeschalteter Zündung. Wenn die 
Zündung ausgeschaltet ist, verschiebt sich der 
Zeiger des Geräts etwas nach rechts vom 
Teilstrich 110. 

Bei der Reparatur der Leitungen bzw, bei 
der Auswechselung der Geräte (Anzeiger, Ge¬ 
ber) soll ein Klemmenschluß vermieden wer¬ 
den. Selbst ein kurzzeitiger Klemmenschluß 
führt dazu, das die Einstellung des Gerätes 
gestört wird. Bei anhaltendem Kurzschluß ist 
Durchbrennen der Gerätewicklung möglich. 

Nachstehend ist der zulässige Anzeigefehler 
des Wassertemperaturanzeigers beim Betrieb 
mit dem Geber bei Nennspannung angeführt: 

Anzeigen des geprüften 
Anzeigers, °C. 40 80 110 

Tatsächliche Temperatur °C 34...52 75...85 105... 115 

Bei fehlendem Strom soll der Zeiger des 
Gerätes zu den kleineren Temperaturwerten 
über die Teilung 110° nicht hinausgehen. 


Prüfen der Anzeigen 
von Kontroll- und Meßgeräten 

Die Prüfung von Geräten wird nach den 
Kon troll mustern vorgenommen, deren Charak¬ 
teristiken den technischen Vorschriften ent¬ 
sprechen sollen. Jedes Anzeigegerät wird zu¬ 
sammen mit dem jeweiligen Kontrollgeber 
einer Prüfung unterzogen. Umgekehrt soll 
jeder Geber zusammen mit seinem Kontroll- 
Anzeigegerät geprüft werden. 

Die Geschwindigkeits-Meßgruppe des Ge¬ 
schwindigkeitsmessers wird auf einer Spezial¬ 
vorrichtung mit Vergleich der Baugruppe des 
Geschwindigkeitsmessers mit der jeweiligen 
Baugruppe des Kontrollgerätes geprüft. Die 
Anzeigegenauigkeit des Geschwindigkeits¬ 
soll den oben angegebenen technischen Vor¬ 
schriften entsprechen. 

Das Amperemeter wird mit Vergleich seiner 
Anzeigen mit denen des Kontroll-Ampereme- 
ters geprüft. Das Schaltbild der Geräte beim 
Prüfen ist aus Bild 274 zu ersehen. 

Den Kraftstoffanzeiger prüft man zusam¬ 
men mit dem Geber mit Hilfe einer Spezial¬ 
vorrichtung. Diese Vorrichtung stellt einen 
senkrecht befestigten Schild dar. An der rech¬ 
ten oberen Schilddecke wird der Geber mit 


* Der Punkt 5(75) auf der Skala des Öldruckanzei¬ 
gers ist nicht beziffert. 


19 3aKa3 .Nh 139 
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Hilfe eines Hal'ters befestigt. Am Schild werden 
die Schwimmerlagen 0, 'U, V 2 und II ent¬ 
sprechend dem Kraftstoffstand im Behälter 
markiert. In jeder der angegebenen Lagen 
wird der Schwimmer von einer speziellen 
Raste gehalten. Der Schild wird in Überein¬ 
stimmung mit dem in Bild 275 angeführten 
Diagramm geeicht. 

Nach dem Anschluß des Kraftstoffanzeigers 
an die 12 K-Batterie verändert man die Lage 


dem mit dem Geber parallelgeschalteten Kon 
troll-Manometer kontrolliert wird. 

Nach dem Anschluß des zu prüfenden 
Öldruckanzeigers an die 12 K-Batterie wird 
dem Geber das Öl unter solchem Druck zuge 
führt, daß sich der Zeiger des Geräts auf den 
Skalenstrich 2 kg/cm 2 einstellt. 

Indem man die Anzeigen des Öldruckanzei¬ 
gers mit denen des Kontrol! Manometers ver¬ 
gleicht, wird der Anzeigefehler des zu prüfen- 


dJ- 





j 


Bild 274. Schaltbild zum Einschalten der Geräte beim Prüfen des Am¬ 
peremeters; 

/ Prüfamperemeter; 2 -zu prüfendes Amperemeter; <1 Akkumula¬ 
torenbatterie; 4 —Schalter; 5 Belastungswiderstand 



Bild 275. Diagramm zum Anzeichnen der Tafel an der 
Vorrichtung zum Prüfen des Kraftstoffstandsanzeigers im 

Behälter: 



Bild 276. Vorrichtung zur Prüfung des Kühlflüssigkeits¬ 
temperaturanzeigers am Motor: 

/ _ Metallgefäß; 2 Geber des Temperaturanzeigers; 
3 _ Quecksilber Kontrolltermometer; 7— Einschalter; 
5 — zu prüfender Temperaturanzeiger; 6 — Akkumulato¬ 
renbatterie; 7—Flüssigkeit; § — Heizelement 


des Schwimmers, wobei er in den Lagen 0, '/,, 
i/ 2 und H gerastet wird und die Anzeigen des 
Geräts beobachtet werden. Die Anzeigegenauig¬ 
keit soll den oben angegebenen technischen 
Bedingungen entsprechen. 

Der Öldruckanzeiger wird zusammen mit 
seinem Geber mit Hilfe einer Spezialvorrich¬ 
tung geprüft. An den in die Vorrichtung ge¬ 
schraubten Geber wird das Öl unter Druck ge¬ 
fördert, der von der Pumpe erzeugt und von 


den Geräts ermittelt. Auf dieselbe Weise lassen 
sich auch die anderen Skalenstriche des Öl- 
druckanzeigers kontrollieren. 

Die Prüfung des Wassertemperaturanzei- 
gers wird zusammen mit dem Geber mit Hilfe 
einer Spezial Vorrichtung (Bild 276) vorgenom¬ 
men, an der der Geber in einer Flüssigkeit, 
deren Temperatur mit einem Thermometer 
kontrollierbar ist, erwärmt wird. Das Thermo¬ 
meter soll an der Vorrichtung möglichst nahe 
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am Geber angeordnet werden; der Thermome- 
lerkopf soll dabei mit dem Geberbehälter in 
gleicher Höhe liegen. 

Als Flüssigkeit empfiehlt es sich, das Öl 
anzuwenden, das zürn Schmieren des Motors 
gebraucht wird. 

Nach Anschluß des Wassertemperaturanzei¬ 
gers an die 12 F-Batterie wird die Flüssigkeit 
durch Erwärmen auf 115—12Ö°C gebracht. 
Darauf läßt man die Flüssigkeit allmählich 
abkühlen und liest die tatsächliche Temperatur 
der Flüssigkeit nach den Anzeigen des Thermo¬ 
meters ab. 

Falsche Anzeigen der Impulsgeräte werden 
fast immer durch schlechte Einstellung der 
Geber verursacht. Dechalb ist es ratsam, beim 
Suchen der Störung zunächst den alten Geber 
durch einen geprüften und einwandfreien Ge¬ 
ber zu ersetzen. Wenn durch Ersatz des Gebers 


keine richtigen Anzeigen erzielt werden, so ist 
der Anzeiger zu erneuern. 

Aus- und Einbau der Gerätekombination 

Zum Ausbau der Gerätekombination sind 
folgende Arbeitsgänge vorzunehmen: 

1. Masseleitung von Batterie lösen. 

2. Das Gerätebrett ausbauen (die Reihen¬ 
folge der Arbeitsgänge siehe im Abschnitt 
„Karosserie”). 

3. Stromleitungen und beigsame Welle des 
Geschwindigkeitsmessers von der Gerätekom¬ 
bination trennen. 

4. Vier Schrauben zur Befestigung der Ge¬ 
rätekombination an der Kunststoftafel los¬ 
schrauben und Gerätekombination abnehmen. 

Den Einbau der Gerätekombination ist in 
umgekehrter Reihenfolge vorzunehmen. 


Tafel 46 


Etwaige wesentlichste Störungen im Wirken der Überwachungs- und Meßgeräte, ihre Behebung 


Ursache der Storung 

Behebung der Störung 

1 

n 


Zähler und Üeschwindigkeits-Meßgruppe des Geschwindigkeitsmessers funktionieren nicht 


Die die biegsame Welle mit dem Geschwindigkeitsmesser 
und dessen Antrieb verbindenden Muttern sind locker 

Festklemmen im Geschwindigkeitsmesser 
Sei! der biegsamen Welle ist gebrochen 


Muttern prüfen und nachziehen 

Geschwindigkeitsmesser austauschen 

Seil oder biedgsame Welle ersetzen. Vor Einbau einer 
neuen biegsamen Welle am Wagen ist zu überprüfen, ob 
der Bruch des Seils nicht durch Festklemmen im Ge¬ 
schwindigkeitsmesser verusacht wurde. Zu diesem Zweck 
das Ende der biegsamen Welle am Geschwindigkeitsmes¬ 
ser befestigen und das freie Seilende langsam von Hand 
durchdrehen. Dabei soll kein Klemmen fühlbar sein und 
kein Ausschlag des Zeigers vom Nullstrich aus vorliegen. 
Wenn sich die Achse des Geschwindigkeitsmessers nicht 
dreht, ist das Gerät auszuwechseln 


Falsche Anzeigen der Geschwindigkeit 

Gescliwindigkeits-Meßgruppe schlecht eingestellt Geschwindigkeitsmesser auswechseln 


Während Fahrt ml! ständiger Geschwindigkeit vibriert der Zeiger ungleichmäßig 


Biegsame Welle verformt oder ungleichmäßige Kraft beim 

Drehen 

Zu wenig Schmierstoff im Geschwindigkeitsmesser oder in 
Hülle der biegsamen Welle 


Biegsame Welle auswechseln und die neue behutsam 
einbringen, wobei allmählicher Übergang mit mindestens 
150 mm Halbmesser gewährleistet werden soll 

Schmierstoff ergänzen. Zu diesem Zweck Verschluß und 
Filz aus dem Ansatz des Geschwindigkeitsmessers he¬ 
rausnehmen, Filz in Benzin waschen, trocknen und in 
Maschinenöl tränken; darauf den Filz wieder anordnen 
und den Verschluß einpressen 
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Folge 


Ursache der Stöiung Behebung der Störung 



Zur Ergänzung des Schmierstoffs der biegsamen Welle 
das Seil aus der Hülle der biegsamen Welle herauszie- 
hen, wozu zunächst die geschlitzte Schlieöscholbe za 
spreizen ist 

Darauf Seil und Hülle in Petroleum waschen und trock¬ 
nen 

Seil über seine ganze Länge mit dünner Schmierstoff¬ 
schicht ZI ATIM-201 GOST 6267-59 schmieren. Bei 
Nichtvorhandensein dieses Schmiermittels ist der Schmier¬ 
stoff GOI-541 GOST 3276-63 zu verwenden. Die Hül¬ 
le wird 2 / 3 ihrer Länge (antriebsseitig) mit Hilfe einer 
Dosiervorrichtung mit Schmierfett unter 4... 5 kg/cm 2 
Druck gefüllt. Anschließend das geschmierte Seil in die 
Hülle führen, Schließscheibe aufsetzen und deren Enden 
am Seil an pressen 

Bei eingeschalteter Zündung zeigt der Anzeiger 0 an, obwohl Druck vorhanden ist 

Schlechter Kontakt an Anschlußstelle zwischen Leitung und Schraube zur Befestigung der I.eitung an Geberklemme 
Geberklemme nachziehen 

Wicklungsdraht der Bimetallplatte des Gebers abgerissen Geber auswechseln 

Bei eingeschalteter Zündung zeigt der Geber hohen Druck, obwohl der tatsächliche Druck niedrig ist 

Kurzschluß an Wicklung der Bimetallplatte des Gebers we- Geber auswechseln 
gen schlechter Isolation 

Verbindungsleitung zwischen Geber und Anzeiger mit Mas- Masseschluß beseitigen 
se kurzgeschlossen 

Anzeiger zeigt einen Druck an, der dem tatsächlichen Druck nicht entspricht 

Geber oder Anzeiger schlecht eingestellt Geber oder Anzeiger auswechseln 

Bei eingeschalteter Zündung zeigt der Anzeiger volle Füllung des Behälters an, 
obwohl der Behälter nur zum Teil gefüllt ist 

Schlechter Kontakt zwischen Widerstand des Gebers und Bürste andrücken oder Geber auswcchseln 
Dürste wegen schwachen Federdrucks oder verschmutzten 
bxw. oxydierten Widerstandsdrahtes 

Widerstandsdraht ist an dessen Verbindungsstelle mit Kon- Geber auswechseln 
taktschraube abgerissen 

Schlechter Kontakt an Verbindungsstellen zwischen Kon- Befestigungsmuttern der Leitungen nachziehcn 
taktschraube des Gebers und Kontaklschraube „P” des Emp¬ 
fängers 

Schlechter Kontakt zwischen Gehäuse des Kraftstoff-Rheos- Kontakt verbessern 
tats und Masse 

Bei eingeschalteter Zündung bleibt der Zeiger am Nullstrich stehen, obwohl der Behälter zum Teil gefülll Ist 

Kontaktschraube oder Enden des Widerstandsdrahtes, die Geber auswechseln 

mit der Kontaktschraube verbunden sind, sind mit Masse 

kurzgeschlossen 

Die mit Kontaktseliraube des Empfängers „P” verbundene Geber auswechseln 
Leitung ist mit Masse kurzgeschlossen 

Anzeiger schadhaft Anzeiger auswechseln 

Die Anzeigen des Anzeigers unterscheiden sich von der tatsächlichen Kraftstoffmenge im Behälter 

Geber schlecht eingestellt oder Anzeiger schadhaft Geber oder Anzeiger auswechseln 

Bei eingeschalteter Zündung bleigt der Zeiger des Temperaturanzeigers 
der Motorkühlflüssigkeit unbeweglich 

Schlechter Kontakt an Verbindungsstelle zwischen Leitung Schraube zur Befestigung der Leitung an Ortarkfemme 
und Geberklemme nachziehen 

Kurzschluß des Gebers oder Anzeigers Geber oder Anzeiger auswcchseln 
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Elektrische Leitungen 

Zur Verbindung sämtlicher Geräte und Ag¬ 
gregate der elektrischen Anlage werden Nieder¬ 
spannungsleitungen Marke IITBA verschiede¬ 
nen Querschnitts mit Polychlorvinylisolation 
von verschiedener Farbe verwendet (siehe 
Schaltbild der elektrischen Anlage,Bild 228). 

Um die Montage und den Schutz der Lei¬ 
tungen vor mechanichen Beschädigungen zu 
erleichtern, sind diese zu Bündel mit Baumwol- 
lumflachtung gebunden. Bei Arbeiten, die mit 
der Reparatur und Auswechselung von Gerä¬ 
ten der elektrischen Anlage verbunden sind, ist 
dafür zu sorgen, daß der Anschluß der Leitun¬ 
gen in genauer Übereinstimmung mit dem 
Schaltbild geschieht. 

Am Kraftwagen findet ein Einleitungssys¬ 
tem Verwendung, das besondere Sorgfältigkeit 
hinsichtlich der Isolation und der Leitungsbe- 
fcstigung erfordert. 

Es ist zu beachten, daß bei fehlerhafter Iso¬ 
lation die Leitungen mit Wagenmasse in Berüh¬ 
rung kommen können, wodurch Masseschlüsse 
entstehen, die bei fehlerhaften Sicherungen zum 
Abbrand der Isolation und sogar zum Brand¬ 
ausbruch führen. Daher prüft man bei der Be¬ 
sichtigung des Wagens die Isolation auf ein¬ 
wandfreien Zustand insbesondere an den Be¬ 
rührungsstellen mit scharfen Metallteilen der 


Karosserie und unter den Bügelklemmen. Be¬ 
schädigte Stellen der Isolation werden mit Iso¬ 
lationsband ausgebessert. 

Gleichfalls ist der einwandfreie Anschluß 
der Leitungen an den Klemmen der elektrischen 
Geräte zu prüfen. Locker gewordene Klemmen 
sind nachzuziehen und von Schmutz und Oxy¬ 
dierung reinigen, um einen zuverlässigen Kon¬ 
takt zu gewähren. 


SICHERUNGEN 

In der elektrischen Anlage des Kraftwagens 
sind zwei Blöcke mit Schmelzsicherungen vor¬ 
gesehen, die am linken und rechten Spritzblech 
der vorderen Karosserieflügel angeordnet sind. 

Der Schmelzsicherungsblock Typ HP44 
(Bild 277) hat ein Kunststoffbrett 7 mit drei 
eingegossenen Klemmenpaaren. Zwei Klemmen 
sind durch Brücke 6 verbunden. In jedem 
Klemmenpaar ist je ein Tex*tolithalter 2 mit Fe¬ 
derkontakten 5 eingesetzt. Zwischen den Feder¬ 
kontakten ist der Schmelzeinsatz -4 (verzinnter 
Kupferdraht 0,26 nun 0) angeordnet, der an 
allen drei Sicherungen für höchstens 10 A be¬ 
rechnet ist. 

Der Sicherungsblock ist durch den Metall 
deckel / abgeschlossen. An der inneren Deckel- 



Bild 277. Block mit Schmelzsiche¬ 
rungen TIP 44: 

/ — Deckel; 2 Texlolithalter; 3 
Klemme; 4 Schmelzeinsatz; 5 
Federkonlakt; 6 Cberbrückungs- 
stück; 7 — Tafel 
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seite ist eine Tafel mit den Nummern der Si¬ 
cherungen und den Bezeichnungen der gesi¬ 
cherten Stromkreise angebracht. Die entspre¬ 
chenden Nummern der Sicherungen sind auch 
an der Innenfläche des Kunststoffbrettes mit 
weißer Farbe aufgetragen. 

Um eine durchgebrannte Sicherung nach 
Beseitigung der Störung auszutauschen, muß 
man den Textolithalter herausnehmen, die Fe¬ 
derkontakte auseinanderrücken, ein Stück des 
auf den oberen Teil der Textolitplatte gewickel¬ 
ten Reservedrahtes an die aufgebogenen Enden 
der Kontaktstützen setzen, die Drahtenden 
durch die Federkontakte andrücken und diese 
hierdurch in die Ausgangsstellung bringen. Es 
ist nicht erlaubt, beim Einsetzen des Siche¬ 
rungshalters an den Klemmen des Kunststoff 
bretts den Halter tiefer als Begrenzungsan¬ 
schlag am abgebogenen Teil des Federkontaktes 
einzuführen. Bei übermäßigem Druck auf den 
Halter kann sich der Begrenzungsanschlag vor¬ 


biegen, und der Kontakt schließt sich über die 
durchgehende Sitzstelle des Kunststoffbretts 
an Masse. 

Es ist unstatthaft, den Draht zwischen den 
Federkontaktböcken in zwei oder mehr Reihen 
zu wickeln, da eine solche Sicherung der 
elektrischen Geräte und der Leitungen bei 
Kurzschlüssen nicht gewährt. 

Der Block I1P12-E mit den Schmelzsiche¬ 
rungen ist am rechten Spritzblech des vorde¬ 
ren Flügels angeordnet und unterscheidet sich 
vom Block nP44 durch das Vorhandensein 
zweier Schmelzeinsätze für eine Belastung von 
20 A und eines Schmelzeinsatzes für 10 A, eben¬ 
so durch das Nichtvorhandensein eines Kurz- 
schlußbügels zwischen den Klemmen. Der 
Durchmesser des verzinnten Kupferdrahtes im 
Schmelzeinsatz für 20 A beträgt 0,36 mm. 

In der nachstehenden Tafel sind die Strom 
kreise angegeben, die von den Schmelzsicherun¬ 
gen auf den Blöcken geschützt werden. 


Tafel 47 


Nr. der Sicherung 

Zu schützender Stromkreis 

1 

2 


1 (10 A) 

2 (10 A) 


3 (10 A) 


Schmelzsicherungsblock n P44 

Elektromotor der Heizanlage, Rückfahrleuchte 

Unterbrecher der Fahrtrichtungsanzeiger, Lampen der Fahrtrichtungsanzei¬ 
ger, Überwachung!*- und Meßgeräte, Kontrollampe über den Zustand in 
der Bremsanlage und über die Einschaltung der Handbremse, Kontrollampe 
der Meldung über nicht eingeschnallte Sicherheitsriemen 

Schallsignale. Relais zum Einschalten der Schallsignale 


Schmelzsicherungsblock fl P12-E 

1 (10 A) Zigarrenanzünder 

2 (2() A) Heizelement der Rückfensterscheibe und Kontrollampe über die Einschaltung 

dei Elektroheizer 

3 (20 A) Abblendlampen und Fernlampen der Scheinwerfer, Deckenlampen der Innen- 

heleuchtung. Lampe zur Beleuchtung der Handschuhkiste. Begrenzungslam¬ 
pen, Nummernbeleuchtungslampen. Kofferraumbeleuchtungslampe. Stopplicht 
lampen, Standlichtlampen. Kontrollampe über die Einschaltung des Begren¬ 
zungslichtes, Kontrollampe über die Einschaltung des Fern- und des Abblend¬ 
lichtes in den Scheinwerfern, Skalenlampen der Geräte 


FUNKAUSRÜSTUNG 


TECHNISCHE DATEN 


Funkempfänger 

Der Funkempfänger Typ AT-64 ist zum 
Funkempfang im Lang- und Mittelwellenbe¬ 
reich bestimmt. Der Empfänger hat automa¬ 
tische Verstärkungsregelung, stufenlose Klang¬ 
farbe und Lautstärkeregelung. 


E mp fä n ge r wel le n be re iche, mm: 

Langwellen. 

Mittelwellen. 

Realempfindlichkeit mit Nachbildung 
der Wagenantenne, |i V 

im Langwellenbereich . . 
im .Wittel Wellenbereich . . 


735 2C00 
(408-150 kHz) 
187 571 

(1605 -525 kHz) 

>250 

>75 
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Zwischenfrequenz, kHz . 4bn I z 

Selektivität bei Frequenzverstimmung 

um ±10 kHz, dB . °0 

Nennausgangleistung. W ... ■ - 

Beim Empfang von Rundfunksendern 
wiedergibt der Funkempfänger ein 
Tonfrequenzband von mindestens . löt ootA) riz 

Leistungsaufnahme bei Nennausgang* 
leistung. 

Außenabmessungen (ohne Bedienungs¬ 
knöpfe und Kragarm für die Auf¬ 
stellung), mm ..39,5 X 04 X172 

Der Funkempfänger ist in das Gerätebrett 
eingebaut (Bild 278) und in diesem mittels 
einer Flügelmutter und eines mit Schraube ver¬ 
sehenen Kragarms festgemacht. 

In die von der Klemme INT des Zündschlos¬ 
ses zum Funkempfänger führende Stromversor- 
gungsleitung ist eine aus Kunststoff gefertigte 
Fassung mit der Schmelzsicherung HM I ein¬ 
gebaut, die für die Stromstärke 1 A bestimmti 
ist. 

Einschalten und Abstimmen 
des Funkempfängers 

Der Funkempfänger wird (bei Stellung I 
und IV des Zündschlüssels) durch Drehen des 
Lautstärkenreglers (linker kleiner Knopf) im 
Uhrzeigersinn bis ein Knipsen ertönt. Hierbei 
leuchtet die Skalenbeleuchtungslampe des 
Empfängers auf und im Lautsprecher ertönt 
ein leises Zischen (die Antenne muß ganz aus¬ 
gerückt sein). Mit dem Bereichschalter wählt 
man den erwünschten Wellenbereich. Durch 
langsames Drehen des Abs'timmknopfes (rech¬ 
ter kleiner Knopf) wird der Empfänger auf den 
jeweiligen Sender nach der maximalen Laut¬ 
stärke abgestimmt. 

Nach der Abstimmung wird die erforderli¬ 
che Lautstärke und Klangfarbe (großer linker 
Knopf) eingestellt. 

Zum Ausschalten des Empfängers ist der 
Lautstärkenregler gegen den Uhrzeigersinn zu 
drehen. 

Der akustische Teil des Funkempfängers 
besteht aus dem Lautsprecher vom Typ4Ili-8E 
und dem Abschirmbrett, die mittels zweier 
Schrauben am oberen Teil des Gerätebrettes 
unter dem Gitter festgemacht sind. Der Laut¬ 
sprecher ist an das Funkgerät mittels Drahtlei¬ 
tungen angeschaltet, die mit Steckverbindun¬ 
gen versehen sind. 

Das Ausbauen des Lautsprechers ist in 
nachstehender Reihenfolge der Arbeitsgänge 
vorzunehmen: 

I. Zwei Holzschrauben ausschrauben und 
das über dem Lautsprecher angeordnete Gitter 
abnehmen. 


2. Die zwei Schrauben zum Festhalten des 
Abschirmbrettes abschrauben, den Lautsprecher 
vom Abschirmbrett abndhmen und die Draht- 
leitungen abnehmen, die den Lautsprecher mit 
dem Funkempfänger verbinden. 

Das Einbauen des Lautsprechers ist in um¬ 
gekehrter Reihenfolge der Arbeitsgänge vorzu¬ 
nehmen. 

Zum Abtrennen des Funkempfängers vom 
Gerätebrett sind nachstehende Arbeitsgänge er¬ 
forderlich: 

1. Die Stromversorgungsleitung des Funk¬ 
empfängers von der Klemme des Zündschlos¬ 
ses abtrennen. 

2. Das Gitter und den Lautsprecher abneh¬ 
men, zu diesem Zwecke vorhergehend die Be¬ 
festigungsschrauben des Gitters und des Laut¬ 
sprechers abschrauben. 

3. Die Drahtleitungen abtrennen, die das 
Funkgerät mit dem Lautsprecher verbinden. 

4. Das Endstück des Antcnnenkabels aus 
der Buchse an der rechten Seite des Funkemp¬ 
fängers 'herausziehen. 

5. Die Flügelmutter zum Festhalten des 
Funkempfängers am Kragarm des Gerätebret¬ 
tes abschrauben, die federnde und die flache 
Scheibe abnehmen. 

6. Die hintere Seite des Funkempfängers 
derart anheben, daß die Befestigungsschraube 
aus der Bohrung im Winkelstück des Funkemp¬ 
fängers herauskommt und den Funkempfänger 
aus der Öffnung im Gerätebrett herausschieben. 

Das Einbauen des Funkempfängers ist in 
umgekehrter Reihenfolge der Arbeitsgänge vor¬ 
zunehmen. 


Antenne 

Die Antenne Typ AP-105 (Bild 278) stellt 
einen Teleskopstab 4, bestehend aus drei bewe¬ 
glichen Gliedern aus nichtrostendem Stahl, dar. 
Der Teleskopstab ist in einem Schirmrohr un¬ 
tergebracht. Die Antenne wird an den Empfän¬ 
ger über das Hochfrequenzkabel 5 angeschlos¬ 
sen. Die Länge des Arbeitsteils der Antenne bei 
ganz ausgerücktem Stab beträgt 1274 nun. Das 
Schirmrohr besteht aus dem Körper 3 und dem 
abnehmbaren Gehäuse 7, die durch die Spann¬ 
schelle 6 verbunden sind. 

Im Innern des Körpers ist die Kontiaktein¬ 
richtung der Antenne untergebracht, während 
außen der Stutzen 9 mit Klemme 8 zum An¬ 
schluß des Kabels angeordnet ist. Der Stab ist 
von dem Schirmrohr durch die Polyäthylenhül¬ 
se 15 und das Gummiendstück 2 am unteren 
Stabglied isoliert. 

Die Antenne ist durch Filzscheiben abge¬ 
dichtet, die im Innern der Zierkappe 16 zwi¬ 
schen den beiden Isolierhülsen gelegt sind. Am 
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unteren Ende des Antennenrohrs ist mit Hilfe 
der Schelle 6 der Sperrhebel / befestigt. Die 
Antenne ist neben der rechten Stütze des Wind¬ 
schutzglases angeordnet und im oberen Teil 
mit der verchromten Mutter 14 und im unteren 
Teil mit der Schraube befestigt. Unter der Mut¬ 


ter ist eine Kunststoff-Stellscheibe 13 und eine 
Gummidichtung 12 angeordnet. 

Zum Ausrücken der Antenne drückt man 
den Hebel 1 nach unten bis zum Anschlag. Dann 
rücke man am Kopf 18 des oberen Gliedes den 
Stab bis zum Anschlag aus. 


Tafel 48 

Etwaige wesentlichste Störungen am Punkempfänger und ihre Behebung 



Ursache der Störung 

Behebung der Störung 


1 

2 


Empfänger funktionier! nicht in allen Wellenbereichen, die Skala wird nicht beleuchtet 

Sicherung durchgebrannt Durch eine neue Sicherung ersetzen 

Speisespannung bleibt aus An den Kraftwageninstrumenten prüfen, ob die Spannung 

vorhanden ist 

Empfänger funktioniert nicht bei normaler Skalenbeleuchtung 

Antennenkabel nicht an den Empfänger angeschlossen Kabel anschließen 

Lautsprecherkabel nicht an den Empfänger angeschlossen Kabel anschließen 

Empfänger funktioniert, jedoch wird die Skala nicht beleuchtet 

Skalenbeleuchtungslampe durchgebrannt Lampe auswechseln 
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KAROSSERIE 


Die Karosserie des Kraftwagens hat selbst¬ 
tragende Ganzmetallbauart und besteht aus 
Karosseriekörper und abnehmbaren Teilen. 

Der tragende Teil der Karosserie ist der 
Karosseriekörper. Er besteht aus einzelnen 
Baugruppen und Teilen, die durch Schweißung 
(Punkt-, Lichtbogen oder Gasschweißung) mi¬ 
teinander verbunden und deshalb untrennbar 
sind. Der Karosseriekörper umfaßt auch die 
hinteren Kotflügel, die nicht abnehmbar sind. 

Zu den abnehmbaren Karosserieteilen gehö¬ 
ren vordere Kotflügel, Spritzbleche der vorde¬ 
ren Kotflügel, Spritzblech der vorderen Stoß¬ 
stange, Stützen der Kühlerverkleidung (Befesti¬ 
gungsteile für Kühlerverkleidung und Schein¬ 
werfer), Motorhaube, Türen, Kofferraumdeckel 
und Zierleisten der Kühlerverkleidung. Die ab¬ 
nehmbaren Teile sind an der Karosserie mittels 
Schrauben und Stiftsdhrauben befestigt. 

Die zur Innenausstattung der Karosserie 
dienenden Teile sind ebenfalls abnehmbar. Sie 
werden in der Regel mit Hilfe spezieller Feder¬ 
kammern und Schrauben befestigt und in man¬ 
chen Fällen (Verkleidung der vorderen und 
hinteren Deckenteile, Türdichtungen) angeleimt. 


INSTANDSETZUNG DER KAROSSERIE 

Abnehmen, Einhängen 
und Regulieren der Türen 

Die Türen werden nur im äußersten Be¬ 
darfsfälle (bei bedeutenden Schäden sowohl an 
den Türen als auch am Karosseriekörper) ab¬ 
genommen, wenn es sich als unmöglich erweist, 
den Schäden bei eingehängter Tür zu beseiti¬ 
gen. Kleinere Schäden sind an der Tür und am 
Karosseriekörper bei eingehängter Tür zu be¬ 
seitigen, weil das Einhängen und Regulieren 
der Tür ziemlich großen Arbeitsaufwands be¬ 
dürfen und bestimmte Fertigkeit verlangen. Zur 
Vermeidung von Schäden an den lackierten 
Karosserieflächen ist es ratsam, das Abnehmen 
und das Einhängen der Tür mit einem Helfer 
vorzunehmen. Beim Abnehmen der Tür darf 


man nicht vergessen, daß das auf die Repara¬ 
tur folgende Einhängen erleichtert wird, wenn 
man die Schrauben zur Befestigung der Tür 
am Karosseriepfosten losdreht, d. h. die Lage 
der Scharniere in bezug auf die Tür nicht ver¬ 
ändert. 



Bild 279 Montage der Tür am Seitenständer: 
/—obere Türangel; 2 —Schraube zum Festhalten der 
oberen Türangel an der Karosserie; Schraube zum 
Festhalten des Türbegrenzers; 4 — Türbegrenzer; 5 — 
5 untere Türangel; (> Schraube zum Festhalten der 
unteren Türangel; 7 Schraube zum Festhalten der un¬ 
teren Türangel an der Tür; 8 Schraube zum Festhal¬ 
ten der oberen Türangel an der Tür 
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Die Tür wird in nachstehender Reihenfolge 
abgenommen: 

1. Tür bis zum Anschlag öffnen. 

2. Schrauben <3 (Bild 279) für die Befesti¬ 
gung des Türöffnungsbegrenzers 4 ausschrau¬ 
ben. den Türöffnungsbegrenzer 4 vom Pfosten 

lösen. . 

3. Gummiverschlüsse der Öffnungen im 
Pfosten (beim Abnehmen der Vordertür) he¬ 
rausnehmen. 

4. Alle Schrauben 6 für die Befestigung des 
unteren Scharniers 5 und Schrauben 2 für die 
Befestigung des oberen Scharniers I, mit Aus¬ 
nahme einer oberen Schraube, ausschrauben. 
Beim Ausschrauben der letzten Schraube soll 
der Helfer die Tür unterstützen. Wenn man 
keinen Helfer hat, so ist die Tür zuerst mit dem 
Knie zu unterstützen. Wird die Befestigung ge¬ 
lockert, so ist die Tür am Türrahmen (bei he¬ 
rabgelassener Fensterscheibe) mit der freige¬ 
wordenen Hand zu halten. Wenn die letzte 
Schraube ausgeschraubt ist, die Tür vorsichtig 
auf den Boden stellen. 

Das Einhängen der Tür geschieht in umge¬ 
kehrter Reihenfolge. 

Das Einhängen der Tür wird in folgenden 
Fällen vorgenommen: 

1. Die Außenfläche der Tür ragt in bezug 
auf Karosseriefläche mehr als 2 mm heraus, ln 
diesem Fall ist auf die Türabdichtung und auf 
die für das Türschließen erforderliche Kraft zu 
achten. Wenn die Türabdichtung gut ist und 
die Tür sich leicht aufmachen und zuschlagen 


läßt, ist die Türeinhängung mit besonderer 
Sorgfalt zu regulieren, da übermäßiges Versen¬ 
ken der Tür in der Karosserie schweres Auf¬ 
machen und Zuschlägen der Tür verursachen 

kann. .... 

2. Die Außenfläche der Tur ist in der Ka¬ 
rosserie um mehr als 2 mm versenkt, und die 
Tür läßt sich nur mit bedeutendem Kraftauf¬ 
wand schließen *. 

3. Die Abstände zwischen den luren und 
der Karosserie sind an der Außenfläche un¬ 
gleich. Hierbei ist nicht zu vergessen, daß die 
Abstände am Türumfang unterschiedlich sein 

sollen (siehe Bild 280). 

4. Die gepreßten Teile an der Karosserie- 

Seitenfläche und den unteren Teilen der Tür 
haben zueinander mehr als 2 mm Höhenunter¬ 
schied. . . . , 

5. Der obere Teil des Türrahmens ist in be¬ 
zug auf die Karosseriefläche bedeutend ver¬ 
senkt, während der untere Teil der Tür und der 
Türrahmen an dessen Grundlinie bezüglich Ka- 
ro'sseriefläche ordnungsgemäß liegen. 

Dieser Defekt läßt sich mit Hilfe einer Holz¬ 
stange oder eines Hammergriffs beseitigen. Mit 
einer Hand wird die Holzstange zwischen Ka¬ 
rosserie und oberen Teil des Türrahmens (unter 
der Wasserabflußrille). Bild 281, gesteckt, und 


* ln beiden Fällen soll nur der untere Teil der Tur 
mit der Karosserie bündig sein. Die Türrahmen sollen 
bezüglich Hauptoberfläche der Karosserie (mittlere! 
Pfosten) um 3-1-2 mm versenkt sein (siehe Bild 280). 
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Bild 281. Instandsetzung beim Einsinken des oberen 
Teiles des Türrahmens 


mi't der anderen Hand drückt man auf die Tür 
neben dem Türgriff. Dieser Arbeitsgang wird 
bei herabgelassener Glasscheibe ausgeführt. 

(i. Der obere Teil des Türrahmens rüttelt 
während der Fahrt auf schlechten Wegen oder 
bei heftigem Zuschlägen der Tür. Wenn der un¬ 
tere Teil der Tür in bezug auf Karosserie richtig 
liegt, so läßt dieser Mangel auf falsche Lage 
des Türrahmens zum unteren Teil der Tür 
schließen, d. h. der obere Teil des Türrahmens 
ist nach außen gebogen, was nach der Lage 
des Türrahmens in bezug auf mittleren Pfosten 
festgestellt werden kann. 

Dieser Mangel kann ohne Änderung der 
Lage der Türscharniere behoben werden. Zu 
diesem Zwecke muß man die Tür öffnen, die 
Fensterscheibe herablassen, das Knie gegen 
das Unterfenster-Innenblech stützen und mit 
den Händen den oberen Teil des Türrahmens 
zu sich biegen. 

7. Der Zapfen des Türschlosses stößt auf 
den an der Karosserie angeordneten Schloß¬ 
schnäpper. Dieser Mangel läßt sich in der Re¬ 
gel durch das Einstellen der Schnäpperlage 
beheben. Die Türeinhängung wird nur in dem 
Fall reguliert, Whenn durch die Einstellung des 
Schnäppers der obenerwähnte Mangel nicht be¬ 
hoben wird. 

Mängel an der Türeinhängung können we¬ 
gen verformten Teile der Türen und der Karos¬ 
serie auftreten, und zwar bei einem Unfall, 
durch Transportlasten sowie durch mangelhaf¬ 
ten Anzug oder Lockerung der Befestigungs¬ 
schrauben der Türscharniere. 

Aus diesem Grunde sind alle Schrauben auf 
Anzug zu prüfen, ehe man an das Regulieren 
herangeht. In manchen Fällen lassen sich die 
Mängel an der Türeinhängung gerade durch 
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diesen unkomplizierten Arbeitsgang (Nach¬ 
ziehen) beseitigen. 

Durch Verschieben der Türscharniere zur 
Karosserie kann man die Tür senken, heben und 
nach außen oder innen bewegen (Bild 279). 
Deshalb empfiehlt es sich, die Einhängung der 
Tür an den Türscharnieren zu beginnen, bis 
deren Reguliermöglichkeiten erschöpft sind, da 
man zum Erreichen der unmittelbar an den Tü¬ 
ren befestigten Scharniere die Armlehne, Tür¬ 
griffe, Griffe des Fensterhebers und Türverklei¬ 
dung abnehmen muß. Die Regulierung der Tür¬ 
einhängung mit Hilfe der an der Tür befestig¬ 
ten Scharniere (Bild 279) wird vorgenommen, 
wenn es notwendig ist, die Tür entweder vor¬ 
wärts oder rückwärts zu bewegen, zusätzlich 
anzuheben oder herabzulassen. 

Nachstehend sind noch einige wichtige Rat¬ 
schläge zum Regulieren der Türeinhängung an¬ 
geführt. 

1. Verschieben des oberen (oder unteren) 
Teils der Tür nach innen (oder nach außen 
Bild 279). 

Zum Verschieben des oberen Teils der Tür 
nach innen oder nach außen der Karosserie 
sind alle Befestigungsschrauben 2 und 6 der 
Türscharniere mit Ausnahme einer Befesti¬ 
gungsschraube des unteren Scharniers 5 zu lo¬ 
ckern und die Tür an der unteren hinteren 
Ecke anzuheben; danach eine Befestigungs¬ 
schraube 2 des oberen Scharniers / (beim Ver¬ 
schieben nach innen) anziehen oder durch 
Drücken auf die obere hintere Ecke (beim Ver¬ 
schieben nach außen) die Tür herablassen. 
Weiter die Tür vorsichtig schließen und ihre 
Lage prüfen. Hat die Tür nicht die richtige 
Lage eingenommen, so muß man sie öffnen, 
die Befestigungsschraube 2 des Scharniers I 
lockern, die Tür anheben oder herablassen, die 
Schraube anziehen, die Tür schließen und de¬ 
ren Lage erneut prüfen. Dieser Arbeitsgang 
wird wiederholt, bis die Tür die nötige Lage 
einnimmt; danach alle Schrauben anziehen. 

Dieselben Arbeitsgänge werden am unteren 
Türscharnier ausgeführt, wenn es erforderlich 
ist, den unteren Teil der Tür nach innen oder 
außen zu bewegen. Eine Schraube des oberen 
Türscharniers bleibt dabei angezogen. 

2. Verschieben der Tür nach innen oder 
außen oder Verschieben des oberen Teils der 
Tür in einer Richtung und des unteren Teils 
in entgegengesetzter Richtung. 

In diesem Fall wird wie auch in den obigen 
Fällen zuerst der obere und darauf der untere 
Teil der Tür reguliert. Es ist nicht empfeh¬ 
lenswert, beide Teile der Tür gleichzeitig zu 
regulieren, weil sonst die Tür in der Höhe ver¬ 
schoben werden kann. 

3. Verschieben der ganzen Tür nach oben 
oder unten. 





In diesem Fall ist zur Erleichterung der Ar¬ 
beit der Schloßschnäpper abzunehmen. Darauf 
durch Aufträgen eines senkrechten Strichs an 
Pfosten und Scharnieren die Lage der Schar¬ 
niere in bezug auf Pfostenbreite markieren. 
Alle Schrauben 2 und 6 der am Pfosten an¬ 
geschraubten Scharniere lockern und, indem 
man die Tür unten mit dem Knie unterstützt, 
diese anheben oder herablassen. Ferner die 
Scharniere nach den Markierungen anordnen 
und je eine Schraube an beiden Scharnieren 
anziehen. Die Tür behutsam schließen und de¬ 
ren Lage prüfen. Wenn die Tür keine richtige 
Lage einnimmt, so muß man die angezogenen 
Schrauben lockern, die Tür anheben oder he¬ 
rablassen, die Scharniere nach den Markierun¬ 
gen am Pfosten anordnen und die Schrauben 
anziehen. 

Wenn es sich als unmöglich erweist, die 
Regulierung der Höhe auch weiter an den 
Pfosten vorzunehmen, und die Tür noch nicht 
die gewünschte Lage eingenommen hat, so 
kann man die Regulierung mit Verschieben der 
an der Tür angeschraubten Scharniere fortset¬ 
zen. 

Zu diesem Zweck muß man vor allem die 
Lage der Scharniere in bezug auf die Tür mit 
einem senkrechten Strich markieren. Darauf¬ 
hin die Schrauben 7 und 8 für die Befestigung 
der Scharniere an der Tür mit Steckschlüssel 
lockern und, indem man die Tür unten mit 
dem Knie unterstützt, diese anheben oder he¬ 
rablassen. Die Scharniere nach den Markierun¬ 
gen anordnen und, nachdem man an jedem 
Scharnier je eine Schraube 7 und 8 angezogen 
hat, die Tür behutsam schließen und deren 
Lage prüfen. 

Hat die Tür keine richtige Lage eingenom¬ 
men, so sind die Schrauben 7 und 8 zu lockern 
und der ganze Arbeitsgang in derselben Rei¬ 
henfolge zu wiederholen. 

4. Verschieben des oberen oder unteren 
Teils der Tür nach vorn oder hinten (in Fahrt¬ 
richtung). 

In diesem Fall kann die Türeinhängung 
nur mit Verschieben der an der Tür ange¬ 
schraubten Scharniere reguliert werden. Es ist 
ratsam, den Türschnäpper abzunehmen. Um 
•den oberen Teil der Tür nach vorn oder hin¬ 
ten zu verschieben, sind alle Schrauben 7 und 
8 der Scharniere (mit Ausnahme einer unteren 
Schraube) zu lockern und, indem man die Tür 
mit Knie unten unterstützt, diese anheben oder 
herablassen. Darauf eine Schraube 8 des obe¬ 
ren Scharniers anziehen und die Tür behutsam 
schließen. Nachdem die richtige Türlage er¬ 
reicht ist, alle Befestigungsschrauben der 
Scharniere anziehen. 

Wenn es erforderlich ist, den unteren Teil 
der Tür nach vorn oder hinten zu verschieben, 


so sind dieselben Arbeitsgänge am unteren 
Scharnier auszuführen, wobei eine Befesti¬ 
gungsschraube des oberen Scharniers angezo¬ 
gen bleibt. 

5. Verschieben der Tür nach vorn oder hin¬ 
ten (in Fahrtrichtung) oder Verschieben des 
oberen Teils der Tür in einer Richtung und 
des unteren Teils in der anderen Richtung. 

In diesem Fall soll, wie im obigen Fall, 
zuerst der obere Teil der Tür und danach der 
untere reguliert werden. Es ist nicht empfeh¬ 
lenswert, beide Teile der Tür gleichzeitig zu 
regulieren, weil sonst die Tür in der Höhe 
verstellt werden kann. 

Nachdem die richtige Türlage erreicht ist, 
alle Befestigungsschrauben der Scharniere an¬ 
ziehen, Sohloßschnäpper, Gummi Verschlüsse 
an Öffnungen der Pfosten, Türverkleidung, 
Armlehne, Fensterkurbel und Schloßbetäti- 
gungsgriffe wieder anordnen und die Befesti¬ 
gungsschrauben der unteren Unterfenster-Leis¬ 
te anziehen. 

Das Anordnen und Abnehmen der Türver- 
kleidung, der Griffe des Schlosses und des Fen¬ 
sterhebers sowie der Unterfenster-Leiste siehe 
im Abschnitt “Auswechslung des Drehfensters 
an der Vordertür”). 


Auswechslung 

des Drahtseils am Fensterheber 

Die Auswechslung des Drahtseils am Fen¬ 
sterheber ist in nachstehender Reinfolge vor¬ 
zunehmen: 

1. Armlehne, Griff des Fensterhebers, Ta¬ 
fel der Türverkleidung abnehmen und von der 
Tür den unter der Verkleidungstafel befindli¬ 
chen aufgeklebten Film abkleben. Das Verfah¬ 
ren zur Abnahme dieser Einzelteile ist .einge¬ 
hend im Abschnitt “Auswechslung des Dreh¬ 
fensters an der Vordertür’ 1 dargelegt. 

2. Den Seilzug / (Bild 282) vom Fas¬ 
sungshalter 2 der Kürbelfensterscheibe tren¬ 
nen, wozu die Schraube 3 der Leiste 4 zur Be¬ 
festigung des Seilzugs abzuschrauben ist. 

3. Schrauben 7 (Bild 283) zur Befestigung 
des Halters der unteren Rolle 4 am Türinnen- 
blech 6 lockern und den Haken der Gabel 2 
aus der Öffnung am Halter herausnehmen. 

4. Drei Schrauben zur Befestigung des Me¬ 
chanismus des Fensterhebers am Türinnen- 
blech losschrauben und den Fensterheber aus 
dem Türinneren herausnehmen. Um den Seil¬ 
zug / von der Trommel 2 zu lösen, hat man bei 
unversehrter Büchse „C“ an diese zu fassen 
und den Seilzug aus der Bohrng „b“ in Rich¬ 
tung des X-Pfeiles (Bild 284) und bei abgeris¬ 
sener Büchse in Richtung des ,,Y“-Pfeiles he¬ 
rauszuziehen. 
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Tafel 49 


Wesentlichste Störungen an den Türarmaturen, ihre Ursachen und Behebung 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

2 


Das Kurbelfenster geht beim Drehen des Fensterhebergriffes nicht hoch 

Seilbruch am Fensteirheber Das beschädigte Seil ersetzen 

Das Kurbelfenster verbleibt nicht in gehobener Stellung 

Die Bremse des Fensterhebers ist infolge eines Federbruchs Die Feder ersetzen 
defekt 

Knirschgeräusch beim Heben und Senken der Scheiben 

Schwache Befestigung der oberen Rolle des Fensterhebers Die Befestigung der oberen Rolle verstärken 

Der Griff zum Schließen des Drehfensters kehrt in seine Ausgangslage nicht zurück 

Bruchschaden an der Rückholfeder des Griffes zum Schlie- Die Rückholfeder ersetzen 
ßen des Drehfensters 


Klopfgeräusch an den Türen beim Fahren des Kraftwagens 


Zu schwache Türeinhängung 

Lockerung der Befestigungsschrauben der Türschloßklinken 

Lockerung der Nietverbindungen zwischen Sperrad und 
Schloßläufer 

Lockerung der Nietverbindung zwischen Läuferarm und 
Schloßgehäuse 

Verschleiß der Zähne am Türschloßläufer 

Festfressen oder Bruchschaden am Gleitstein der Türschloß¬ 
klinke 


Die Befestigungsschrauben der Scharniere nachziehen 

Die Befestigungsschrauben nachziehen 

Die Festigkeit der Nietverbindung zwischen Sperrad und 
Schloßläufer wiederherstellen 

Die Festigkeit der Nietverbindung zwischen Läuferami 
und Schloßgehäuse wiederherstellen 

Den Läufer mit stark verschleißten Zähnen ersetzen 

Das Festfressen beheben oder den Gleitstein ersetzen 


Klopfgeräusch am äußeren Türgriff beim Fahren des Kraftwagens 

Bruchschaden an der Rückholfeder im Türgriff Die Rückholfeder ersetzen 

Der Schlüssel zur Tür des tF'ahrers kehrt in seine anfängliche Stellung nicht zurück 

Bruchschaden oder Schlaffheit an der Feder des Schloß- Die Feder ersetzen 

Schalters 

Der innere Türgriff kehrt in seine anfängliche Stellung nicht zurück 

Bruchschaden an der Feder im Antrieb des Türschlosses Die Feder ersetzen 

Die Tür wird in geöffneter Stellung nicht festgesetzt 

Bruchschaden oder Lockerung am Türöffnungsbegrenzer Den Türöffnungsbegrenzer ersetzen 
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}ild 282. Einstellung der oberen Rolle des Scheiben 
icbers mit Hilfe einer Instandsetzungsachse und Mutter: 

Seil- 2 —Kragarm der Fassung der Scheibe; 3 — 
schraube; 4- Bügel zum Festhalten des Seiles; 5- 
^„He; ft —Kragarm der Rollenachse; 7 — Rollenachse, 
ft — Instandsetzungsachse der Rolle; 9 —Mutter; 
j Standardeinstellung der Rolle; b Einstellung der 
Rolle auf der lnstandsetzungsacbse; c Instandsetzungs¬ 
ache 8 und Mutter 9 der Scheibenheberrole 


Ein Seilzugcnde ist zum Gehäuse gerichtet. 
Beim Entfernen des Seilzuges muß man im 
Gehäuse eine Bohrung „d“ von 10 mm Durch¬ 
messer bohren und die Bohrung entgraten. 


Die erwähnte Bohrung muß unter der 
Trommel in einem Abstand von 16,5 mm von 
der Drehachse der Trommel entfernt sein, d. h. 
sie muß ungefähr auf der Mittellinie des Gc- 
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Bild 283. Ausbau der unteren Glasscheibenheberrolle: 

/ — Kragarm; 2- Gabel; 3— Rollenachse; 4- Rolle; 
5 Seil; 6' innere Türblech; 7 Schraube; 8 — Mutter 

häu-ses liegen. Beim Entfernen des Seilzuges 
soll die Trommel so gedreht werden, daß das 
Seilzugende mit der Öffnung „d” im Gehäuse 
des Fensterhebers zusammenfällt. 

Für die Fensterheber der Karosserietüren 
wird am Kraftwagen „Moskvich“ der Seil¬ 
zug 1,8 mm 0 verwendet, der aus zwölf ein¬ 
zelnen Seiladern besteht. Jede Seilader ist aus 
3 Drähten 0,2 mm 0 und 0,26 mm 0 geflochten. 
In ausgestrecktem Zustand ist das Drahtseil 
des Vordertür-Fensterhebers ±3 mm und des 
Hintertür-Fensterhebers ±3 mm lang. 

Nachdem die erforderliche Länge des Drah¬ 
tes abgeschnitten ist, werden dessen Enden et- 




Bild 284. Glasscheibenheber und Befestigung des Seiles 
an der Trommel: 

/ — Seil; 2 — Trommel; 3 — Scheibenhebergehäuse; 4 — 
Niet; 5 Bremsenfeder; 6 Bremsenschale; 7 Zahn¬ 
rad des Glasscheibenhebers; 8 Welle des Glasscheiben 
hebers; 9 —Instandsetzungsniet; u) Instandsetzungs¬ 
befestigung des Seiles durch Vergießen; b — Bohrung 
in der Trommel für das Seil; c — Standardbefestigung 
des Seiles mittels einer Hülse; d — Bohrung im Gehäuse 
für Instandsetzungszwecke 
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was mit Zinnlot verlötet, was sie vor Aufge¬ 
hen schützt und das Einfuhren der Drahtenden 
in die Trommelöffnungen erleichtert. 

Nach dem Einfuhren der Drahtenden in die 
fiir sie bestimmten Bohrungen auf der Trom¬ 
mel werden die herausragenden Enden ausei¬ 
nandergeführt und mit Zinnlot „a“ verlötet. 
Die verlöteten Drahtenden dürfen dabei nicht 
über die Stirnseiten der Trommel hinausragen, 
da sie sonst entweder an das Fenslerheberge- 
häuse oder an die Fassung der Kurbelfenster¬ 
scheibe streifen können. 

Nachdem der Mechanismus des Fensterhe¬ 
bers am Türinnenblech mittels drei Schrauben 
befestigt ist, ist der Seilzug auf die Trommel 
in einer Schicht zu wickeln und darauf zu ach¬ 
ten, daß sich der Seilzug ohne Überschneiden 
in den Rillen verteilt. Darauf den Seilzug zu¬ 
erst auf die obere und dann auf die untere 
Rolle legen. Um den Seilzug auf die untere 
Rolle 4 (Bild 283) zu legen, ist die Mutter 8 
abzuschrauben und die Rollenachse 3 aus der 
Gabel 2 herauszunehmen. Den auf die Rollen 
gezogenen und auf die Trommel gewickelten 
Seilzug spannt man, indem man den Halter 1 
in den Schlitzen für die Schrauben 7 am Tür¬ 
in nenbl ach herabläßt. Durch Anziehen der 
Schrauben 7 wird Halter / in der nötigen La¬ 
ge befestigt. 

Zum Prüfen der Richtigkeit der Seilspan¬ 
nung ist die Durchbiegung des gespannten 



Bild 285. Anfängliche Winkellage der Trommel des Glas¬ 
scheibenhebels beim Anschließen an das Seil des Krag¬ 
arms für die sinkende Glasscheibe: 
a — Lage des oberen Seilendes bei Herabgelassener 
Glasscheibe; b — Lage des unteren Seilendes bei hoch¬ 
gehobener Glasscheibe 
/ — richtig; II — falsch 


senkrechten Seiltrums zu messen, die bei 
einem 5-kp-Kraftaufwand in einem Abstand 
von 160 mm von der Achse der unteren Rolle 
und winkelrecht zur Richtung des Seiltrums 
20—25 mm betragen muß. 

Beim Befestigen des Seilzugs am Fassungs¬ 
halter der Kurbelfensterscheibe ist die An¬ 
fangslage der Trommel so zu wählen, damit 
der obere und der untere Seilzug in bezug auf 
die Trommclöffnungen wie im Bild 285 ange¬ 
geben zu liegen kommen. Werden diese Förde¬ 
rungen nicht beachtet, so führt, dies zu Scha¬ 
den an der Befestigungsteile des Seilzugs^ und 
zu Bruch des Seilzugs beim Betrieb des Kraft¬ 
wagens. 

Eine richtige anfängliche Lage der Trom¬ 
mel ergibt sich, wenn der senkrechte Seiltrum 
des Fensterhebers bis zum Ende gesenkt und 
die Trommel in Rückwärtsrichtung um l U Um¬ 
drehung geschwenkt wird. 


Auswechslung der Feder an der Bremse 
des Fensterhebers 

Das Auswechseln der Feder dieser Bremse 
ist in nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Den Fensterheber aus der Tür ausbauen. 

2. Die drei Niete 4 (Bild 284) zum Befesti¬ 
gen der Bremscnschale 6 an das Fensterhe¬ 
bergehäuse 3 durchschneiden, die Schale zu¬ 
sammen mit der Welle 8 und dem Zahnrad 7 
ausbauen. 

3. Das Zahnrad und die Welle aus der 
Schale herausnehmen. 

4. Die Bruchstücke der Bremsenfeder 5 
von der Welle abnehmen. 

5. Eine neue Bremsenfeder auf die Welle 
aufsetzen und mit einem konsistenten Schmier¬ 
mittel einfetten. 

6. Die mit der Feder zusammengebaute 
Welle in die Bremsenschale hincinschieben. 
Zur Erleichterung dieses Arbeitsganges ist 
beim Hincinschieben der Welle letztere gleich¬ 
zeitig einigermaßen zu schwenken, nachdem 
die erste Federwindung die Schale berührt 
haben wird. 

7. Das Zahnrad in die Schale derart ein¬ 
bauen, daß der Ansatz des Zahnrades zwischen 
den Spitzen der Feder zu liegen kommt. 

8. Die Welle mit der Schale und dem An¬ 
satz in den Fensterheber einbauen und die 
Schale an das Gehäuse des Fensterhebers an¬ 
nieten. Wenn kein fabriksmäßiger Niet vor¬ 
handen ist, dann kann er aus einem kohlen¬ 
stoffarmen Stahldraht nach den im Bild 284 
angegebenen Abmessungen angefertigt wer¬ 
den. 

9. Den Festerheber in die Tür einbauen. 
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Verstärkung der abgeschwächten Befestigung 
der oberen Rolle des Fensterhebers 

In diesem Fall ist es notweidng, eine Re- 
paraturachse und eine Sondermutter herzu¬ 
stellen, da der Halter 6 (Bild 282) für die Be¬ 
festigung der oberen Rolle nicht abnehmbar 
ist und die Einsatzstelle der Rolle keine Mö¬ 
glichkeit gibt, eine neue (standardmäßige) 
Achse im Türinneren zu vernieten. 

Vor dem Anbringen der neuen Achse und 
der Rolle ist die Kurbelfensterscheibe aus der 
Tür herauszunehmen. Die Maße für Repara- 
turadhse und Muttern sind im Bild 282 ange¬ 
geben. Als Werkstoff dient kohlenstoffarmer 
Stahl. Die angefertigte Achse 8 wird in die 
Öffnung der Rolle 5 gesetzt, darauf wird der 
Gewindeschaft der Achse in die Öffnung des 
Halters 6 gesteckt und Mutter 9 auf Achse 8 
geschraubt. Nach Anziehen der Mutter ist das 
Achsende zu körnen. 

Die Reihenfolge der Arbeitsgänge zum 
Ausbauen der Kurbelfensterscheibe ist im 
Abschnitt „Auswechslung der Kurbelfenster¬ 
scheibe in der Tür” dargelegt. 


Ausewechslung der Rückholfeder des Griffes 
zum Schließen des Drehfensters 

Die Auswechslung der Rückholfeder des 
Griffes zum Schließen des Drehfensters ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Den Griff nach oben schwenken, aus dem 
Griff den Stift 13 heraustreiben, den Griff 
abnehmen. 

2. Den Griff zusammen mit dem Druck¬ 
knopf 10 abnehmen. 

3. Die Bruchstücke der Feder entfernen, in 
die Vertiefung des Knopfes eine neue Feder 
hineinstecken und zusammen mit dem Griff 
auf die Achse 12 aufsetzen. 

4. Den Griff auf der Achse mittels des 
Stiftes 13 festmachen, danach das Funktionie¬ 
ren dieser Baugruppe prüfen. 


Instandsetzung der Schlösser und Auswechs¬ 
lung der Schloßklinken in den Seitentüren 

Vor dieser Instandsetzungsarbeit ist auf 
die Lage der Tür in der Türöffnung und auf 
richtige Einstellung der Schloßklinke zu ach¬ 
ten. Eine in der Türöffnung des Seitenteils der 
Karosserie richtig eingestellte Tür wird durch 
einen schwachen Stoß mit der Hand geschlos¬ 
sen. Sobald aber die Nietverbindung zwischen 
dem Schloßläufer und dem Sperrad locker wird, 
muß die Festigkeit dieser Verbindung wieder¬ 


hergestellt werden. Zu diesem Zwecke ist nach¬ 
stehendes erforderlich: 

1. Die Verkleidung und die Unterfenster- 
Leiste abnehmen, daraufhin die Zugstange des 
Schloßantriebs vom Schloßhebel 3 abtrennen 
(Bild 287). 

2. Das Schloß aus dem inneren Hohlraum 
der Tür herausziehen, zu diesem Zwecke sind 
vorhergehend die vier Schrauben zum Befesti¬ 
gen des Schlosses an die Tür herauszuschrau¬ 
ben. Am Schloß in der Tür des Fahrers ist auch 
die Zugstange 12 zum Abschalten des Schlos¬ 
ses vom Schloßschalter abzutrennen. 

3. Die Achse (bzw. der Niet) 8 der Schloß¬ 
klinke !0 heraustreiben und die Klinke seit¬ 
wärts wegschieben. Dabei wird zur Bearbeitung 
die Verbindung zwischen Sperrad und Läufer 
zugänglich gemacht. 

4. Den Schaft des Läufers 1 an der Ver¬ 
bindungsstelle mit dem Sperrad 5 vernieten 
oder anschweißen. 

Das Herausragen des vernieteten oder an¬ 
geschweißten Schaftteils des Läufers ist um 
höchstens 1,3 mm zulässig. Der instandgesetzte 
Läufer muß leicht und ohne jegliches Festfres¬ 
sen rotieren. 

Bei Nichtvorhandensein der im Hersteller¬ 
werk angefertigten Achse 8 kann diese anhand 
der im Bild 287 enthaltenen Zeichnung ange¬ 
fertigt werden. Als Werkstoff ist hier ein 
kohlenstoffarmer Stahlstab zu verwenden. 

5. Auf die Achse 8 sind Scheiben, die Klinke 
und die Hülse 9 aufzusetzen. All dies ist in 
das Schloß einzubauen und das Achsenende 
derart zu vernieten, daß die Klinke auf der 
Achse ungehindert rotieren kann. Wenn die 
Nietverbindung aus Riegel 7 des Schlosses 
herausragt, ist sie nachzufeilen, bis sie bündig 
mit dem Riegel wird. 

Bei Lockerung der Verbindung des Läufers 
/ ist dieser zu ersetzen. Zu diesem Zwecke sind 
dieselben Arbeiten auszuführen wie bei der 
Wiederherstellung der Verbindung zwischen 
Läufer und Sperrad. 

Bei Beschädigung des aus Kunststoff ge¬ 
fertigten und zur Klinke gehörenden Gleit¬ 
steins 3 (Bild 288) ist er durch einen neuen zu 
ersetzen. Zu diesem Zwecke sind die Achse 2 
des Gleitsteins 3 und die Feder 4 herauszuneh¬ 
men. Wenn die Achse verformt und eine fab¬ 
rikmäßig angefertigte Aclhse nicht vorhanden 
ist, kann die verformte Achse entweder aus¬ 
gerichtet oder durch eine nach dem Bild 288 
angefertigte ersetzt werden. Als Werkstoff ist 
ein kohlenstoffarmer Stahlstab zu verwenden. 

Nach dem Einpressen ist die Achse cinzu- 
körnern. Sie darf innerhalb des Klinkenkörpers 
kein fühlbares Spiel aufweisen, der Gleitstein 
muß ungehindert (ohne jegliches Festfessen) 
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Bild 286. Schwenkbare Glasscheibe der vorderen Tür mit der Fassung zusammengebaut: 

/ — Plättchen; 2 — Schraube zum Festhalten der unteren Achse; Mutter; 4 — untere Achse der Drehscheibe 

5 Feder der Friktionseinrichtung; 6 — Scheibe; 7—Messingscheibe; 8 — Wasserabflußtrog; 9 Griff zum Verrie¬ 
geln der Drehscheibe; 10 — Druckknopf; // —Rückholfeder der Druckknopfes; 12 Achse; 13 Stift; 14 — Schrau 

be zum Festhalten der oberen Achse; 15 — Flortrog 
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Bild 287. Schloß in der Tür an der Fahrerseite: 

/ — Schloßrotor; 2 — Schloßgehäuse; 3 — Schloßhebel; 4 — Niet am Kragarm des Schloßrotors; 5—Klinkeinrich¬ 
tung; 6 — Rotorkragarm; 7 —Fixator; 8 — Niet (Achse); 9 — Hülse; 10 — Riegel; // — Instandsetzungsachse (Niet); 

12 — Zugstange zum Ausschalten des Schlosses 


längs der Achse verstellt werden und in seine 
Ausgangslage durch das Einwirken der ent¬ 
sprechenden Feder zurückkehren können. 
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Bild 288. Klinke des Türschlosses: 
y — Klinke; 2 — Gleitsteinachse; 3 — Gleitstein; 4 — Fe¬ 
der; 5 — Instandsetzungsachse des Gleitsteines 


Im Falle einer Auswechslung der Klinke 
durch eine neue oder eine instandgesetzte muß 
ihre Lage in der Karosserie nachgestellt wer¬ 
den (siehe den Abschnitt „Ausbau. Einhängung 
und Einstellung der Türen”). 


Auswechslung 

der Feder im Außengriff der Tür 


Wenn es sich bemerkbar macht, daß der 
bewegliche Teil 3 des Griffes (Bild 289) bei 
seiner Verstellung nach oben nicht längs seines 
gesamten Hubes auf Widerstand stößt, sondern 
nur auf dem Abschnitt der wirksamen Ein¬ 
wirkung auf die Schloßklinke, so bedeutet 
dies, daß die Rückholfeder 4 gebrochen oder 
übermäßig schlaff ist. ln diesem Falle ist die 
Feder durch eine neue zu ersetzen. 

Die Auswechslung der Feder ist in nach¬ 
stehender Reihenfolge vorunehmen: 

1. Die Velkleidung von der Tür abnehmen. 
Die Reihenfolge der Arbeitsgänge beim Abneh¬ 
men der Verkleidung ist im Abschnitt „Aus¬ 
wechslung des Drehfensters in der Vordertür” 
dargelegt. 

2. Die drei Muttern 3 (Bild 290) ausschrau¬ 
ben, mittels welcher über die Hutscheiben 2 
und die Ummantelung 1 der Griff an das 
Außenblech der Tür festgemacht ist. 

3. Indem der Griff von außen her ab¬ 
gestützt wird, sind die Hutscheiben und die 
Ummantelung abzunehmen, danach der Griff 
mit der Gummibeilage 5, die zwischen dem 
Griffkörper und dem Türblech angeordnet ist. 

4. Die Achse 8 (Bild 289) aus der zur Fe¬ 
der am nächsten liegenden Vereinigung des 
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Bild 289. Äußerer Türgriff: 

/ — Griffgehäuse; 2 —Griffachse; 3 — beweglicher Griffteil; 4 — Feder; A — Ansatz um Gehäuse für die Feder 


Griffes mit dem Gehäuse heraustreiben und die 
schlaffe Feder bzw. ihre Bruchstücke heraus¬ 
ziehen. Es empfiehlt sich nicht eine gänzliche 
Herausnahme der Achse aus dem Griff. 

5. Eine neue Feder auf die Achse aufsetzen, 
die Achse in die Löcher im beweglichen Teil 
des Griffes im Gehäuse / einpressen. Darauf 
achten, daß die Federpratze, die in bezug auf 
den aufgewundenen Teil der Feder winkel- 
recht angeordnet ist, höher als das Fach am 
Griff zu liegen kommt. 

6. Diese Federpratze auf das Fach des be¬ 
weglichen Griffteiles legen und die zweite auf 
den zylinderförmigen Ansatz A am Griffkörper 
aufsetzen. 

7. Den Griff mit der Beilage in das Loch 
im Außenblech der Tür einführen, von innen 
her auf den Griffkörper die Ummantelung und 
auf die Stiftschrauben im Griffkörper die 
Hutscheiben aufsetzen, danach die dort vor¬ 
gesehenen drei Muttern derart einschrauben, 
daß der Griff an der Tür zuverlässig festge¬ 
macht ist und kein Spiel aufweist, wobei die 
untere Kante des Griffkörpers in bezug auf die 
Gurtlinie der Kraftwagentür papallel liegen 
muß. 


Auswechslung der Feder im Schloßschalter 

Die Auswechslung der Feder im Schloß¬ 
schalter ist in nachstehender Reihenfolge vor¬ 
zunehmen: 

1. Von der Tür die gesamte Baugruppe des 
Schloßschalters abnehmen und zu diesem 
Zwecke, nach der Abnahme der Türverkleidung, 
die Zugstange 12 (aus Draht) (Bild 290) zum 
Ausschalten des Schlosses vom Mitnehmer 10 
am Schalter abtrennen und dabei den kugel¬ 
förmigen Riegel des Mitnehmers 10 aus der 
Bohrung im aus Kunststoff hergestellten 
Endstück 11 der Zugstange herausziehen. 

2. Die zwei Stellschrauben 7 abschrauben, 
mittels welcher der Schloßschalter an das 
Außenblech der Tür fcstgemacht ist. 

3. Indem der Schloßschalter von außen her 
mit der Hand abgestützt wird, sind die rings 
um den Schloßschalter geschlossenen Bügel 6 
und Plättchen 8 auseinanderzubringen und da¬ 
durch der Schloßschalter freizumachen. 

4. Den Schloßschalter 9 aus dem Loch im 
Außcnblech der Tür herausnehmen. 

5. Aus dem Mitnehmer den Stift 14 heraus¬ 
treiben, mittels welchen der Mitnehmer am 
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Bild 290. Befestigung des äußeren Griffes und des Aus¬ 
schalters an der Tür: 

/ — Griffhülle; 2 — Kappenscheibe; 3 — Mutter; 4 — Griff 
zusammengebaut; 5 — Griffbeilage; 6 —Bügel zum Fest¬ 
halten des Ausschalters; 7—Einstellschraube; 8 — 
Plättchen zum Festhalten des Ausschalters; 9 — Aus¬ 
schalter; 10 Mitnehmer des Ausschalters; 11 — End¬ 
stück der Zugstange; 12 — Zugstange; 13 — Ausschal¬ 
terzylinder; 14 — Stift; 15 — Feder 



Zylinder 13 festgemacht wird und den Mitneh¬ 
mer 10 ausbauen. 

6. Die schlaffe Feder entfernen und durch 
eine neue ersetzen, den Mitnehmer einbauen 
und den Stift zu dessen Befestigung einpres¬ 
sen. 

Das Zusammenbauen des Schloßschalters 
und dessen Montage auf dem Außenblech der 
Tür ist in umgekehrter Reihenfolge vorzuneh¬ 
men. 

Auswechslung der Feder 
des Schloßantriebs in der Tür 

Das Auswechseln der Feder ist in nachste¬ 
hender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Die Zugstange 5 (Bild 291) des Schloß¬ 
antriebs vom Schloß abtrennen. Zu diesem 
Zwecke sind vorsichtig, damit in den inneren 
Hohlraum der Ttir nichts hinunterfällt, der 



Bild 291. Antrieb des Türschlosses: 

1 — Nocken (auf der Achse des inneren Griffes); 2 — 
Niet; 3 — Fixatorfeder; 4 — Fixatorrolle; 5 — Antriebs¬ 
zugstange; 6 — Gelenkbolzen 


310 





Federsplint und die Scheiben der Verbindung 
zwischen Zugstange und Schloßhebel heraus¬ 
zunehmen. 

2. Die drei Schrauben zum Befestigen des 
Antriebsgehäuses an die Tür ausschrauben, die 
Antriebseinrichtung durch die Öffnung im 
Innenblech der Tür herausnehmen. 

3. Den Niet 2 heraustreiben und die alte 
Feder 3 gegen eine neue auswechseln. 

Auswechslung des Türöffnungsbegrenzers 

Zum Auswechseln des Türöffnungsbegren¬ 
zers werden vier Schrauben 2 (Bild 292) des 
Bügels 3 für die Befestigung des Türöffnungs- 



Bild 292. öffnungsbt'grenzer der Tür: 

/ — Begrenzer; 2— Schraube; 3— Bügel zuin Festhalten 
des Begrenzers; 4 -Ständer der Türöffnung; 5— Kar- 

rosserietür 


begrenzers / abgeschraubt. Den neuen Türöff¬ 
nungsbegrenzer setzt man durch die Öffnung 
im Türinnenblech ein, worauf die Enden des 
Begrenzers in die Bügelrillen eingelegt werden, 
auf der Bügel an der Karosserie mit Schrauben 
befestigt wird. 


Auswechslung des Drehfensters an Vordertür 

Da sich die Befestigungsstellen des Dreh¬ 
fensters im Türinneren befinden und unzugäng¬ 
lich sind, kann man die Fensterscheibe nur 
zusammen mit Fassung und Dichtungen ab¬ 
nehmen. . 

Das Auswechseln des Drehfensters wird in 
nachstehender Reihenfolge ausgeführt. 

1. Armlehne abnehmen und zu diesem 
Zwecke aus der Armlehne vorsichtig den 
Ziereinsatz herausziehen und danach die zwei 
Schrauben zum Befestigen der Armlehne an 
die Tür herausschrauben. 

2. Die inneren Türgriffe abnehmen und zu 
diesem Zwecke zuerst von den Griffen den 
schwarzen Blindflansch aus Kunststoff entfer¬ 
nen. Dieser ist mit einem Schraubenzieher vom 
Griff wegzudrücken und nach Überwindung 
von drei Ansätzen, mittels welcher der Blind¬ 
flansch am Griff festgemacht ist, muß die dort 
vorhandene Schraube herausgeschraubt wer¬ 
den. 

3. Die Türverkleidung abnehmen und zu 
diesem Zwecke ist sie mittels eines Schrauben¬ 
ziehers oder der Finger durch Überwindung 
von Federklammern von der Tür wegzudrücken. 
Die Federklammern befinden sich am vorderen 
und hinteren Rand der Verkleidung in einem 
Abstand von ungefähr 30 mm von ihrer Kante 
und höhenmäßig ungefähr in ihrer Mitte. 

4. Die Unterfenster-Leiste abnehmen und 
zu diesem Zwecke drei Schrauben herausschrau¬ 
ben, die die untere Kante der Leiste an der 
Tür festhalten. Die Leiste von der Tür weg¬ 
drücken, indem zwei Federklammern überwun¬ 
den werden, die im oberen Teil der Leiste in 
einem Abstand von ungefähr 30 mm von ihrer 
vorderen und hinteren Kante angeordnet sind. 

5. Den angeklebten Film vom Türinnen¬ 
blech abkleben. 

6. Die Kurbelfensterscheibe ausbauen (siehe 
nachstehend den Abschnitt „Auswechslung der 
Kurbelfensterscheibe der Tür”). 

7. Die obere Samtrille l (Bild 293) abbie- 
gen. Zu diesem Zweck einen Schraubenzieher 
zwischen Rahmen und Rille an den Haltern 2 
an der Türinnenseite stecken. Indem man den 
Schraubenzieher als Hebel benutzt, nimmt man 
die Rille aus der Aussparung des Rahmens 
zuerst am vorderen und danach am mittleren 
Halter heraus. 
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8. Zwei Schrauben / (Bild 294) ausschrau¬ 
ben, wozu zunächst die Dichtung an den 
Schrauben abzutrennen ist. 

9. Die Schraube zum Festmachen der 
Baugruppe des Drehfensters an der Tür he¬ 
rausschrauben und das Kurbelfenster aus der 
Samtrille 15 (siehe Bild 286) entfernen. 

10. Das Triebwerk des Drehfensters von 
seiner Stelle wegschieben und, indem man es 


Schraubenzieher in den Raum zwischen Glas¬ 
scheibe und Rahmen hineinstecken, die Rah¬ 
menkanten ein wenig auseinanderdrücken. 
Nach Herausnahme der Glasscheibe den Rah¬ 
men wieder ausrichten. Die Größe der für die 
Glasscheibe im Rahmen vorgesehenen Rille 
muß 7,5±0,1 mm betragen. Gleichzeitig ist die 
Nietverbindung des Griffes an den Rahmen zu 
überprüfen. 



Bild 293. Befestigung der Tröge der sinkenden Glasscheibe an der vor¬ 
deren und hinteren Tür: 

1 — oberer Flortrog; 2 — Troghalter; 3 hinterer Flortrog; 4 — Ständer 

am Satz 



Bild 294. Vordere Tür (Ansicht innerhalb 
der Karrosserie): 

1 — Schraube der oberen Befestigung der 
Fassung der sinkenden Glasscheibe; 2 — 
Schraube der Befestigung des Kragarms am 
Trog der sinkenden Glasscheibe; «2—Schra¬ 
ube der Befestigung des Anschlags an der 
sinkenden Glasscheibe; 4 — Schraube der Be¬ 
festigung des Seiles am Glasscheibenheber; 
5 — Schraube der unteren Befestigung der 
Fassung 


allmählich neigt und anhebt, das ganze Trieb¬ 
werk herausnehmen. 

11. Zwei Befestigungsschrauben 14 der 
oberen Achse des Drehfensters und zwei Mut¬ 
tern r 3 für die Befestigung der unteren Achse 
des Drehfensters losdrehen und die Fenster¬ 
scheibe zusammen mit dem Rahmen oder, wenn 
die Fensterscheibe zertrümmert ist, nur den 
Rahmen abnehmen. 

Im Falle, wenn das zertrümmerte Fenster 
im Rahmen nicht geblieben ist, muß das Vor¬ 
handensein der Wasserabflußrinne 8 im vorde¬ 
ren Winkel des Rahmens und der Fensterschei¬ 
bendichtung überprüft werden. 

12. Die beschädigte Glasscheibe aus dem 
Rahmen entfernen und zu diesem Zwecke einen 


13. Anstelle der schadhaften oder zertrüm¬ 
merten Fensterscheibe eine neue in den Rah¬ 
men pressen. 

Die Fensterscheibe kann man mit Hilfe 
einer handbetätigten Presse oder mit dem 
Hammer einpressen, ln diesem Fall setzt man 
den Rahmen mit dessen längerer Seite auf 
einen Holztisch oder eine Werkbank und legt 
unter den Rahmen eine weiche Unterlage. Fer¬ 
ner wird auf die einzupressende Scheibenkante 
eine Wasserabflußrinne 8 und eine Gummi¬ 
dichtung gelegt, worauf die Fensterscheibe 
durch Schlagen mit dem Hammer auf ein auf 
die freie Scheibenkante gelegtes Holzstück ein¬ 
gepreßt wird. Hierbei muß darauf geachtet 
werden, daß die Kante der Fensterscheibe mit 
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den Rahmenenden bündig ist. Die unter dem 
Rahmen herausragenden Kanten der Gummi¬ 
dichtung sind in gleicher Höhe mit dem Rah¬ 
men zu beschneiden. Eine richtig eingepreßte 
Glasscheibe darf aus dem Rahmen von Hand 
nicht herausgedrückt werden können. 

14. Die Fensterscheibe in die Fassung set¬ 
zen, die obere Achse befestigen und den mit 
der unteren Achse 4 verbundenen Reibmecha¬ 
nismus regulieren. 

Der Reibmechanismus soll die Rasterung 
der Drehscheibe in beliebiger Lage gewährlei¬ 
sten. 

Die Zuverlässigkeit des Arbeitsgangs hangt 
von der Spannung der Feder 5 ab, die Reibung 
zwischen den zusammenm mit der unteren 
Achse 4 bewegten Scheiben 6 und den Messing- 
Scheiben 7 erzeugt. Die Konstruktion des 
Reibmechanismus gibt die Möglichkeit, den 
Abstand zwischen der Drehfensterscheibe und 
der Gummidichtung zu regulieren. Der Abstand 
wird bei gelockerten Schrauben 2 durch Ver¬ 
schieben der Platte I eingestellt und soll am 
ganzen Umfang der Fensterscheibe gleich 
sein. 

15. Die Drehfensterscheibe zusammen mit 
der Fassung im Türrahmen einsetzen, sie zuerst 
mit Schrauben / (Bild 294) und dann mit 
Schraube 5 befestigen. Danach die Dichtung 
in der Nähe der Schrauben / mit Spezialleim 
oder mit gewöhnlichem Gummileim ankleben. 

16. Die Kurbelfensterscheibe der Tür in den 
Führungsrillen einsetzen, den Anschlag der 
Kurbelfensterscheibe mit Schraube 3 befestigen 
und nach dem Ein führen der Klaue der Rille 
in den Schlitz des Halters den Halter der vor¬ 
deren Rille mit Schraube 2 festmachen (siehe 
nachstehend den Abschnitt „Auswechslung 
der Kurbelfensterscheibe in der Tür”). 

17. Das vordere Ende der oberen Samtrille 
der Kurbelfensterscheibe wieder einbringen. Zu 
diesem Zweck das vordere Ende mit den Hal¬ 
tern festmachen. 

18. Die Verkleidung und alle ausgebauten 
Einzelteile wieder anordnen. 

Auswechslung 

der Kurbelfensterscheibe in der Tür 

Um die Kurbelfensterscheibe auszuwechseln, 
muß man die Türverkleidung und die innere 
Unterfenster-Leiste abnehmen. Türverkleidung 
und Leiste werden, wie oben angegeben, abge- 
nomen. 

Das Auswechseln der Kurbelfensterscheibe 
wird in nachstehender Reihenfolge vorgenom¬ 
men: 

1. Die Kurbelfensterscheibe vom Drahtseil 
des Fensterhebers trennen, dazu die Schraubet 
(Bild 294) ausschrauben. 


2. Den Anschlag der Kurbelfenstersöhcibe 
abnehmen, dazu die Schraube 3 ausschrauben, 
und die Fensterscheibe (wenn sie vorhanden 
ist), vorsichtig ins Türinnere herunterlassen. 

3. Den Rillenhalter der Kurbelfensterscheibe 
abnehmen, dazu die Schraube 2 ausschrauben 
die Fensterscheibe aus der Rille herausführen. 

4. Die zwischen beiden Haltern befestigte 
Rille 3 (Bild 293) muß man aus der Türrah¬ 
menaussparung herausführen. Zu diesem Zweck 
einen Schraubenzieher zwischen Rahmen und 
Rille an den Haltern 2 an der Türinnenseite 
stecken. Indem man den Schraubenzieher als 
Hebel benutzt, bringt man zuerst den oberen, 
dann den unteren Halter und den Rahmen aus 
dem Eingriff. Ferner mit den Handfingern und 
dem Schraubenzieher Rille 3 aus Türrahmen¬ 
aussparung herausnehmen. 

5. Die schadhafte Fensterscheibe durch den 
Spalt des Fensters herausnehmen. 

6. Den Schraubenzieher in den Raum 
zwischen Glasscheibe und Fassung hinein¬ 
stecken, die Kanten der Fassung einigermaßen 
auseinanderdrücken und die beschädigte Glas¬ 
scheibe aus der Fassung herausziehen. 

7. Die Fassung ausriehten. Die Breite der 
Rille für das Glas in der Fassung muß wie 
folgt betragen: 7,5 mm oben; 8,5 mm unten. 

8. Kurbelfensterscheibe 1 (Bilder 295 und 
296) zusammen mit Gummidichtung 2 in Fas¬ 
sung 3 pressen. Zu diesem Zweck ist die Kur¬ 
belfensterscheibe in der Fassung entsprechend 
Angabe in Bildern 295 und 296 anzuordnen. 

Die Fensterscheibe kann man mit Hilfe 
einer Handpresse oder mit dem Hammer ein¬ 
pressen. In diesem Fall setzt man die Fenster¬ 
scheibe mit deren oberen (gekrümmten) Kante 
auf einen Holztisch oder eine Werkbank, wo¬ 
bei zuerst eine weiche Unterlage unterzulegen 
ist. Ferner wird auf die einzupressende Schei¬ 
benkante eine Gummidichtung und eine Las- 
sung gelegt, worauf die Fensterscheibe durch 
Schlagen mit dem Hammer auf ein Holzstück 
allmählich bis zum Anschlag einzupressen ist. 

Nach dem Einpressen der Glasscheibe ist 
die aus den Kanten der Fassung herausragende 
Gummidichtung zu beschneiden. 

Eine richtig eingepreßte Glasscheibe darf 
mit den Händen nicht herausgezogen werden 
können. 

9. Kurbelfensterscheibe durch den Fenster¬ 
spalt in das Innere der Tür bringen. 

10. Samtrille 3 (Bild 293) an ihrem Platz 
einsetzen und oben mit Haltern 2 und unten 
mit Rahmenzunge 4 festmachen. 

11. Fensterscheibe in Führungsrillen schik- 
ken und Rillenhalter mit Schraube 2 (Bild 
294) befestigen, nachdem man zunächst die 
Klaue an der Rille in den Schlitz des Halters 
gesteckt hat. 
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Bild 295. Sinkende Glasscheibe der vorderen Tür: 

J — Glasscheibe; 2 — Fassung; 3 — Kragarm 
/ — Lage der Fassung in der linken Tür; // Lage der Fassung in der rechten Tür 



Bild 296. Sinkende Glasscheibe der hinteren Tür: 

/ — Glasscheibe; 2 — Fassung; 3 — Kragarm 
/ Lage def* Fassung in der linken Tür; II —Lage der Fassung in der rechten Tür 









12. Den Anschlag der Kurbelfensterscheibe 
mit Schrauben 3 befestigen. 

13. Mit Drehen der Trommel des Fenster* 
hebers den senkrechten Scilzug bis zum Ende 
herablassen. Darauf die Trommel des Fenster¬ 
hebers um etwa Umdrehung zurückdrehen 
und, indem man das Drahtseil mit der Schrau¬ 
be 4 zwischen Halter und der Fassung ein¬ 
klemmt, den Fassungshalter der Kurbelfens¬ 
terscheibe befestigen. 

14. Verkleidung und alle abgenommenen 
Teile an ihrem Platz anordnen. 


Auswechslung der feststehenden Eckfenster¬ 
scheibe an Hintertür 

Um die Eckscheibe auszuwechseln, muß 
man die Türverkleidung und die innere Unter¬ 
fenster-Leiste abnehmen. Dann wird die 
Eckscheibe in nachstehender Reihenfolge aus¬ 
gewechselt: 

1. Kurbelfensterscheibe in untere Stellung 
bringen. 

2. Das hintere Ende der oberen Samtrille, 
die mit den Rillenhaltern 2 (Bild 293) befes¬ 
tigt ist, aufbiegen. Zu diesem Zweck einen 
Schraubenzieher zwischen Rahmen und Rille 
an den Haltern an der Türinnenseite stecken. 
Indem man den Schraubenzieher als Hebel 
benutzt, bringt man den Halter und den Rah¬ 
men aus dem Eingriff. 

3. Obere Schraube 1 (Bild 297) zur Be¬ 
festigung der Stütze 2 ausschrauben, dazu die 
Dichtung vom Rahmen an der Schraube tren¬ 
nen. Die untere Schraube 3 ausschrauben. 

4. Schraube 4 ausschrauben und Rillenhal¬ 
ter der Kurbelfensterscheibe abnehmen. 

5. Stütze 2 herablassen, bis sie aus Rah¬ 
menrille herausragt; die Stütze ganz nach vorn 
neigen und aus der Tür herausnehmen. 

6. Eckscheibe zusammen mit Dichtung aus 
dem Fensterrahmen herausnehmen, wozu sie 
zunächst in Fahrtrichtung zu verschieben ist. 

7. Die neue Scheibe zusammen mit der auf¬ 

gesetzten Dichtung in den Fensterrahmen der 
Tür setzen und mit dem Stoß der Handfläche 
sie in die Fensterrahmenecke verschieben. Zu 
diesem Zweck empfiehlt es sich, nicht ein¬ 
trocknenden Mastix auf Oberfläche der Rille 
1 2 nun dicht aufzutragen. 

8. Stütze 2 wieder anordnen und Rillen¬ 
halter der Kurbelfensterscheibe mit Schrau¬ 
be 4 befestigen, wozu die Scheibe zuerst in die 
Rille und die Klaue der Rille in die Ausspa¬ 
rung des Halters geführt werden. 

9. Stütze 2 mit Schrauben / und 3 befesti¬ 
gen und Dichtung in der Nähe der oberen 
Schraube ankleben. 



Bild 297. Hintere Tür (Ansicht innerhalb der Karrosse- 

rie): 

/ — Schraube der oberen Befestigung der Fassung; 2 — 
Ständer der sinkenden Glasscheibe; 3 — Schraube der 
unteren Befestigung des Ständers; 4 — Schraube zum 
Befestigung des Ständers; 4 — Schraube zum Befestigen 
des Kragarms der sinkenden Glasscheibe 


10. Die obere Rille wieder einsetzen. 

11. Verkleidung und alle abgenommenen 
Teile wieder anordnen. 


Aus-, Einbau und Einstellung der Motorhaube 

Das Ausbauen der Motorhaube ist in nach¬ 
stehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Die Haube öffnen und von Stutzen die 
Zuleitungsschläuche der Scheinwerferwäscher 
(rechts und links im oberen Teil der Kühler¬ 
verkleidung) abtrennen. 

2. Vier Schrauben zum Festmachen der 
Kühlerverkleidung (bei geschlossener Haube) 
an die Scheinwerferständer abschrauben und 
die Kühlerverkleidung abnehmen. Danach wird 
der Zutritt zu den Befestigungsschrauben der 
Motorhaubenscharniere an der Karosserie 
möglich sein. 

3. Das gebogene Ende der Stütze am An¬ 
schlag der Motorhaube / (Bild 298) entsplin- 
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Bild 298. Anschlag und Angeln der Motorhaube: 

/—Ständer des Anschlages der Motorhaube; 2—Peder; 3— Schraube; 4 — Angel der Motorhaube; 5— Einstellbei¬ 
lagen; 6 —Tragarm 


ten, das Ende der Feder 2 an der Stütze des Vorderteilblech zu sichern. Der Abstand 

Anschlags aufbiegen und das gebogene Stiit- zwischen dem Hinterteil der Motorhaube und 

zenende aus den Augen des Halters 3 heraus- dem oberen Vorderteilblech läßt sich durch 

ziehen. Bei der Ausführung dieses Arbeitsgan- Verschieben des Motorhaubenscharniers 1 an 

ges ist besondere Vorsicht geboten. Eine Ver- der Karosserie regulieren. Der Abstand 

größerung des Öffnungswinkels'der Motorhaube zwischen der Motorhaube und den Kotflügeln 

ist unzulässig, um einer Beschädigung der sowie die Lage der Motorhaube in bezug auf 

Streusöheibe durch die Vorderkante der Motor- die Oberfläche der Kotflübel im Vorderteil (in 
haube vorzubeugen. Draufsicht) wird durch Verschieben des Schar- 

4. Die Schrauben 3 (je zwei an jeder Seite) niers an der Motorhaube eingestellt, 
für die Befestigung der Motorhaubenschar- Die Regulierung der Motorhaubenlage in 

niere 4 an der Karosserie ausschrauben und bezug auf das Vorderteilblech erfolgt durch 

die Motorhaube sowie die Einstellbeilagen 5 die Lagenveränderung der Gummipuffer / 

(zwischen dem Halter 6 und dem Scharnier 4) (Bild 299), die höhenverstellbar sind. Dazu ist 
abnehmen. die Gegenmutter 3 der Schraube 2 am Puffer 1 

Beim Einbau der Motorhaube an die Ka- abzuschrauben. Die Schraube 2 so lange dre- 

rosserie ist in erster Linie die Lage der Mo- hen, bis die Oberfläche der zugemachten Mo¬ 
torhaube in bezug auf die Kotflügel und das torhaube mit der Oberfläche des Vorderteil- 
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Bild 299. Stützpuffer der Motorhaube: 
i —Puffer; 2 — Schraube; 3 — Mutter; 4 — Mutterhaube 


blechs und der Flügel bündig abschneidet. 
Danach ist die Gegenmutter 3 der Einstell¬ 
schraube 2 festzuziehen. 

Die Lage der Haube in bezug auf die Vor¬ 
derflügel im vorderen Teil wird ihöhenmäßig 
der Beilagen 5 eingestellt (siche Bild 306). 

Die Kraft, die zum Verschließen der Motor¬ 
haube und zum Andrücken an die Gummipuffer 
erforderlich ist, wird durch Höheneinstellung 
des Schloßschnäppers 2 (Bild 300) geregelt. 

Bei richtiger Lage des Schnäppers soll die 
Motorhaube an den hinteren und seitlichen 
Gummipuffern dicht anliegen, und die Motor¬ 
haube soll sich leicht atifmachen lassen. Die 
ruhig herabgelassene (aber nicht geworfene) 


Motorhaube soll sich mit kräftigem Drücken 
mit der Hand schließen lassen. 

Rüttelt die Motorhaube während der Fahrt, 
so ist vor allem die Gegenmutter 3 auf festen 
Anzug zu prüfen und nachzuziehen. Gleichzei¬ 
tig ist der Anzug der Schrauben 4 für die 
Befestigung der Motorhaube / an der Karos¬ 
serie zu überprüfen. Es ist notwendig, daß die 
Klinke 6 durch die Feder 5 ganz bis zum 
Anschlag von Niet 7 an den Rand der ovalen 
Öffnung gezogen wird. In diesem Fall wird 
der Schnäpper 2 durch die Klinke bei ge¬ 
schlossener Motorhaube zuverlässig festgehal¬ 
ten. Um diese Forderung zu erfüllen, muß man 
die Schloßbetätigungsstange und die Notbötäti- 
gungsstangc von der Klinke trennen. Ferner 
Schraube 3 für die Befestigung der Stange in 
der Mutter 9 an der Klinke losdrehen, das 
gebogene Stangenende aufbiegen, Schraube 10 
des Bügels 11 für die Befestigung der Notbe- 
tätigungsstangc 12 an der Seilhülle lockern 
und Bügel 11 nach links schieben. Unter der 
Einwirkung der Feder 5 nimmt die Klinke 6 
unbehindert ihre normale Lage ein. Überprü¬ 
fen, ob sich der Seilzug der Schloßbetätigung 
in der Hülle frei bewegt, die Stange in der 
Klinkenmutter mit Schraube 8 befestigen und 
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Bild 300. Schloß der Motorhaube: 

1 — Schloß der Motorhaube; 2 — Klinke; 3 — Gegenmutt er; 4 —Schraube; 5 Feder; 6' —Riegel; 7 Niet; 8 
Schraube; 9 — Mutter; 10 — Schraube; // — Bügel; 12 — Notzugstange; 13 — Ausstoßhebel; 14 — I Iebelfeder; 15 





das freie Stangenende nach unten und zurück 
biegen. Den Bügel II für die Befestigung der 
Notbetätigungsstange an der Seilhülle der 
Schloßbetätigung mit Schraube 10 festmachen. 

Wenn man den Betäligungsgriff an sich 
zieht (in das Karosserieinnere) und der hintere 
Motorhaubenrand sich dabei nicht anhebt, so 
ist es in erster Linie auf Bruch der Feder 14 
des Hebels des Auswerfers 13 zurückzuführen. 
Um die Feder auszuwechseln, muß man den 
Motorhaubenverschluß abnehmen und die Fe¬ 
derreste aus der Nut mit einem stumpfen Mei¬ 
ßel etwas aufzuweiten ist. Die neue Feder auf 
der Achse anordnen, die Achse an zwei Stellen 
in 1 2 nun Abstand vom Nutenrand an jeder 

Seite körnen. 


Ausbau, Einbau und Einstellung 
des Kofferraumdeckels 

Der Kofferraumdeckel ist an die Karosserie 
mittels Scharniere angehängt. Die Bauart der 
Scharniere (Bild 301) gewährleistet die Ver¬ 
riegelung des Kofferraumdeckels in jeder Lage 
ohne jeglichen zusätzlichen Anschlag. 

Der Kofferraumdeckel wird mittels eines 
Schlosses geschlossen, das auf der Tafel des 
Hinterteils angeordnet ist. Zum öffnen und 
Schließen des Schlosses dient ein Schlüssel. 

Der Kofferraumdeckel ist nur bei äußerster 
Notwendigkeit (bei bedeutenden Schäden am 
Deckel und an der Karosserie) abzunehmen, 
wenn es unmöglich ist, die Schäden bei ein¬ 
gehängtem Deckel zu beseitigen. 

Beim Abnehmen des Kofferraumdeckels ist 
nicht zu vergessen, daß zur Erleichterung des 
nachfolgenden Einhängens die Schrauben für 
die Befestigung des Scharniers am Deckel aus¬ 
zuschrauben sind, d. h. die Lage der Scharniere 
in bezug auf die Karosserie unverändert las¬ 
sen. 

Um ein Herabfallen des Kofferraumdeckels 
zu verhindern, ist es ratsam, das Abnehmen 
zusammen mit einem Helfer vorzunehmen, der 
den Deckel halten soll. 

Zum Abnehmen muß man den Kofferraum¬ 
deckel nach oben bis zum Anschlag öffnen, die 
Lage der Scharniere am Innenblech des Deckels 
markieren und vier Schrauben 1 (Bild 301) 
für die Befestigung der Scharniere am Deckel 
ausschrauben. 

Nach dem Einhängen wird der Kofferaum- 
deckel mit Hilfe der Schrauben / für die Be¬ 
festigung des Scharniers am Deckel und der 
Schrauben 2 für die Befestigung des Scharniers 
an der Karosserie reguliert. Werden die 
Schrauben / gelockert, so kann man den 
Deckel in Breite und Länge der Karosserie 
verschieben. Beim Lockern der Schrauben 2 



Bild 301. Angel des Gepäckraumdeekels: 

/ — Schraube zum Festhalten der Angel im Deckel; 2 — 
Schraube zum Festhalten der Angel an der Karrosserie 


wird der Kofferaumdeckel der Höhe nach re¬ 
guliert. 

Das Herausragen des Hinterteils des 
Deckels läßt sich durch Höheneinstellung des 
Schnäppers 5 (Bild 302) beheben. Zum Ein¬ 
stellen sind die Muttern 2 zu lockern, die den 
Scfhnäipper und die innere Tafel Kofferraum¬ 
deckels festhalten. 

Bei geschlossenem Deckel / soll der am 
Deckel angebrachte Schnäpper 5 an die Zähne 
des schwenkbaren Riegels 7 im Schloß ge¬ 
drückt werden, die im Gehäuse 1 des Ver¬ 
schlusses eingebaut ist, und die Ränder des 
Kofferraumdeckels sollen am Hinterteil mit 
der Oberfläche der Karosserie bündig ab- 
sdhneiden. Der nötige Anzug wird dabei durch 
die Federn der Scharniere des Kofferraum¬ 
deckels und durch die Dichtung gewährleistet, 
da sie den Deckel nach oben drücken. 
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Tafel 50 


Wesentlichste Funktionsstörungen an den Armaturen 
des Kofferraumdeckels, ihre Ursachen und Behebung 


Ursache der Störung 


Behebung der Störung 


Der Antriebshebel des Kofferraumschlosses kehrt in seine anfängliche Lage nicht zurück 

Bruchschaden oder übermäßige Dehnung der Feder im An- Die Feder ersetzen 
trieb des Kofferraumschlosses 


Mangelhaftes Funktionieren des Kofferraumschlosses 

Bruchschaden an der Feder des schwenkbaren Riegels Die Feder ersetzen 


Die Klinke des Kofferraumschlosses rastet in das Schloß nicht ein 


Bruchschaden an der Klinkenfeder 


Ein richtig eingestellter Kofferaumdeckel 
soll sich durch leichtes Drücken mit der Hand 
auf seine hintere Fläche schließen lassen. 


Auswechslung der Feder 
des Antriebs im Kofferrauinschloß 

Zum Auswechseln dieser Feder ist aus dem 
Kraftwagen die gesamte Antriebseinrichtung 
des Kofferraumschlosses auszubauen. 

Die Auswechslung der Feder ist in nach¬ 
stehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Das Innenblech des Kofferraumes abneh¬ 
men. Zu diesem Zwecke zwei Bügel abbiegen 
und zwei Schrauben herausschrauben, mittels 
welcher der obere Teil des Innenblechs an der 
Karosserie festgehalten wird, daraufhin vier 
Schrauben zum Festhalten des unteren Teils 
des Innenblechs ausschrauben. (Nach dem 
Ausbau des Innenblechs ist die Befestigungs¬ 
vorrichtung des Schlosses im Kofferraum zu¬ 
gänglich). 

2. Den Hebel 11 der Antriebseinrichtung 
bis zum äußersten nach rechts oder nach links 
abschrauben, ebenso die Schrauben 10 (Bild 
302), die Platte 8 abnehmen. 

3. Die gesamte Antriebseinrichtung aus der 
Öffnung im Innenblech des Hinterteils heraus¬ 
nehmen, die Bruchstücke der alten Feder 14 
entfernen und eine neue Feder in die Antriebs¬ 
einrichtung einbauen. 

Das Einbaucn einer neuen l eder ist in 
umgekehrter Reihenfolge vorzunehmen, wobei 
die neue Feder ins Gehäuse 18 des Antriebs 
vom Nocken 12 aus einzuführen ist. Nach dem 


Die Feder ersetzen 


Einbau der Feder ist die Antriebseinrichtung 
in die erwähnte Öffnung im Innenblech einzu¬ 
führen. Dabei ist unbedingt die Pappcbeilage 9 
unter das Gehäuse zu legen, woraufhin letzte¬ 
res mittels der zwei Schrauben 10 festzumachen 
ist. Nach der Überprüfung der Funktion des 
Antriebs ist das Innenblech des Kofferraumes 
vorschriftsmäßig einzubauen. 


Auswechslung der Feder 
des schwenkbaren Schloßriegels 

Das Wirken des schwenkbaren Schloßrie¬ 
gels kann ohne Abnahme der hinteren Ver¬ 
kleidung des Kofferraumes geprüft werden. 
Zu diesem Zwecke ist in die Nut zum Durch¬ 
gleiten der Schloßklinke ein Schraubenzieher 
hineinzustecken, mit dessen Hilfe einer der 
Zähne des schwenkbaren Riegels zu schwenken, 
danach loszulassen und zu prüfen ist, ob er in 
die Ausgangslage zurückgekehrt ist. Wenn der 
Riegel seine anfängliche Lage nicht wieder 
einnimmt, so bedeutet dies, daß seine Feder 
gebrochen ist. Zu ihrer Auswechslung sind die 
hintere Verkleidung des Kofferraumes abzu¬ 
nehmen (die Arbeitsgänge zur Abnahme der 
Verkleidung sind oben schon beschrieben wor¬ 
den) und, indem das Schloß mit der Hand 
durch die Öffnung im Spreizstück des Hinter¬ 
teils abgestützt wird, zwei Schrauben 15 zum 
Befestigen des Schlosses und der Führung 6 
(aus Kunststoff) abzuschrauben (Bild 302). 
Daraufhin ist das Schloß auszubauen, die Fe¬ 
der durch eine neue zu ersetzen, das Schloß 
und die Führung 6 wieder einzubauen. 
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Auswechslung der Feder an der Klinke 
des Kofferraumsclilosses 

Wenn die Lage des Kofferraumdeckels 
längenmäßig richtig eingestellt ist, die Klinke 
aber in die Nut des Schlosses nicht einrastet, 
so ist dies die Folge eines Bruchschadens an 
der zur Klinke gehörenden Feder 4 (Bild 302). 
Der Zustand der Feder kann leicht auch visuell 
nach ihrem äußeren Aussehen beurteilt werden. 

Das Auswechseln der Feder ist in nachste¬ 
hender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Beim Ausbau des mit der Klinke zusam¬ 
mengebauten Klinkenarms vom Kofferaum- 
deckel ist die Lage des Klinkenarms am Innen¬ 
blech des Kofferraumdeckels anzuzeichnen, 
danach sind die zwei Muttern 2 abzuschrauben 
und der Klinkenarm abzunehmen. 

2. Vom Klinkenarm die Klinke abnehmen. 
Zu diesem Zwecke den vernieteten Teil ihrer 
Achse abschneiden und die Bruchstücke der 
Feder entfernen. 

3. Den Klinkenarm mit der Klinke, der 
neuen Feder und der Achse zu einer Baugruppe 
zusammenbauen und besondere Aufmerksam¬ 
keit der richtigen Lage der Federspitzen in 
bezug auf die Klinke widmen. Die Federspitzen 
müssen an beiden Seiten des Klinkenstabes 
angeordnet sein. 

4. Die Achse vernieten. 

5. Die zusammengebaute Baugruppe auf¬ 
grund der früheren Anzeichnung auf das 
Innenblech des Kofferraumdeckels aufstellen. 

6. Die Lage des hinteren Teiles des Koffer¬ 
raumdeckels prüfen und nötigenfalls höhen¬ 
mäßig nachstellen. 


Auswechslung von Windschutzscheibe 
und Heckscheibe 

Die Windschutz- und die Heckscheibe wer¬ 
den in den Fensterrahmen mit Hilfe spezieller 
Verschlußdichtungen aus Gummi (Bild 303a) 
gehalten, die sich aus der eigentlichen Dich¬ 
tung und einem Verschluß, der eine runde 
Gummischnur darstellt, zusammensetzen. Die 
Windschutzscheibe ist aus dreischichtigem 
“Tlriplexglas” und die Heckscheibe aus “Sta- 
linitglas” hergestellt. Außerdem wird in einer 
speziellen Aussparung der Verschlußdichtung 
ein Zierrahmen befestigt, der aus zwei in Ka¬ 
rosseriemitte durch Spezialklammern miteinan¬ 
der verbundenen Teilen besteht. 

Beim Ausbau der Windschutzscheibe ist 
nachstehende Arbeitsfolge einzuhalten: 

I. Im Innern der Karosserie die seitlichen 
mit Holzschrauben an den Stützen der Wind¬ 
schutzscheibe befestigten Zierleisten absetzen. 


2. Den Verschluß aus der Aussparung der 
Dichtung herausnehmen. Zu diesem Zweck 
muß man die Stoßteile des Dichtungsverschlus¬ 
ses (im mittleren Unterteil) finden, seine En¬ 
den mit einem Schraubenzieher aus der Aus¬ 
sparung herausführen und den ganzen Ver¬ 
schluß * herausnehmen. 

3. Beide Teile des Zierrahmens abnehmen, 
dazu zunächst die Verbindungsklammern zur 
Seite schieben. Diesen Arbeitsgang vorsichtig 
ausführen, um die Zierrahmen nicht zu verbie¬ 
gen und den schützenden Überzug nicht zu 
verletzen. 

4. Windschutzscheibe aus dem Fensterrah¬ 
men herausnehmen, dazu aus dem Karosserie- 
Innenraum mit den Handflächen auf den obe¬ 
ren Teil der Windschutzscheibe drücken. Die¬ 
sen Arbeitsgang ist es besser, zu zweit auszu¬ 
führen, damit der Helfende die Scheibe beim 
Herausnehmen hält und dadurch deren mög¬ 
liches Herausfallen verhütet. 

Vor dem Einsetzen der Windschutzscheibe 
ist es notwendig, den Fensterrahmen vom al¬ 
ten Mastix zu reinigen und mit Benzin abzu¬ 
wischen. Wenn die Verschlußdichtung beim 
Abnehmen nicht beschädigt wurde, so känn 
sie nach vorausgegangenem Reinigen und Ab¬ 
wischen wieder verwendet werden. 

Die Windschutzscheibe ist zusammen mit 
dem Helfenden wie folgt einzusetzen: 

1. Verschlußdichtung 4 auf Scheibe 1 set¬ 
zen. 

2. Den Verschluß 2 (Bild 303b) zum Um¬ 
fassen des Flansches des Fensterrahmens in 
die Aussparung der Verschlußdichtung legen 
und seine Enden aus der Aussparung im mitt¬ 
leren Unterteil der Scheibe (Bild 304) heraus¬ 
führen. 

3. Die Windschutzscheibe am Fensterrah¬ 
men anlegen, dabei den Vorsprung (Bild 303) 
im mittleren Unterteil hinter den Flansch des 
Fensterrahmens 5 einführen und die Enden 
des Verschlusses in die Karosserie führen. 

4. Die Windschutzscheibe in die Fenster¬ 
öffnung setzen, indem man den Verschluß 
nach beiden Seiten gleichmäßig aus der Aus¬ 
sparung herauszieht und dadurch den Vor¬ 
sprung 2 der Verschlußdich'tung hinter den 
Flansch des Fensterrahmens führt. Bei der 
Ausführung des beschriebenen Arbeitsgangs 
ist mit einer Hand der Verschluß herauszu¬ 
ziehen und mit der anderen die Windschutz¬ 
scheibe an den Fensterrahmen zu drücken. 
Wenn erforderlich, kann man mit der Hand¬ 
fläche leicht auf die Scheibe schlagen. 

5. Von außen 'in die Nuten der Abdichtung 
mittels Schmiepresse Wasserschutzmastix 7 


* Vor Beginn dieses Arbeitsganges ist der Riick- 
schauspiegel abzunehmen. 


21 3awa3 Ne 139 
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Bild 303. Einstellung der vorderen und der hinteren Windschutzscheibe: 
a Glasscheibe mit Dichtung, Schloß und Zierrahmen in der Fensteröff¬ 
nung; b — Montage der Scheibe mit Dichtung in die Fensteröffnung; c 
Einlegen der Wasserschutzpaste zwischen der Dichtung, dem Glas und der 
Fensteröffnung; d — Einstellung des Zierrahmens 
/ Dichtung; 2 — Schloßeinsatz; 3 — Zierrahmen; 4 — Glasscheibe; 5 — 
Flansch der Fensteröffnung; 6 —Dichtpaste; 7 — Dichtpaste oder Gummi¬ 
klebstoff; 8 — Spezialwerkzeug; 9 —Ansatz der Dichtung 


zwischen der Glasscheibe und der Abdichtung 
(seitlich und unten) und zwischen der Karos¬ 
serie und der Abdichtung (seitlich und oben) 
einführen (Bild 303b). 

Als Ersatz für den Mastix kann in der 
Aussparung zwischen der Glasscheibe und der 
Verschlußdichtung Gummileim eingelegt wer¬ 
den. 

6. Glasscheibe, Verschlußdichtung und 
Fensterrahmen von Mastixspuren mit Hilfe 
eines etwas mit Benzin getränkten Lappens 
(20 ... 30 Minuten nach dem Einspritzen des 
Mastix) säubern. 

7. Mit Hilfe eines Spezialwerkzeugs (Bild 
305) beide Teile des Zierrahmens anbringen. 


Dies beginnt man am mittleren Oberteil, wozu 
in die Aussparung der Verschlußdichtung 
zuerst das Werkzeug und darauf der Flansch 
des Zierrahmens (Bild 303g) eingeführt wer- 



Bild 304. Montage der Glasscheibe mit Dichtung in die 
Fensteröffnung 
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den. Mit Verschieben des Werkzeugs am Um¬ 
fang der Verschußdichtung und mit Andrük- 
ken des Zierrahmens setzt man zuerst dessen 
ersten Teil ein. Darauf werden die Verbin¬ 
dungsklammern auf den zweiten Teil des 
Zierrahmens mit dessen Enden bündig gesetzt. 
Nachdem der zweite Teil des Zierrahmens ein¬ 
gesetzt ist und die Verbindungsklammern in 
die mittlere Lage geschoben sind, verbindet 
man beide Teile des Zierrahmens. 

Zur Erleichterung dieses Arbeitsgangs 
empfiehlt es sich, vor dem Einsetzen des Zier- 


Beginn der Arbeit die Klemme von der Akku¬ 
mulatorenbatterie abzunehmen, die Masselei¬ 
tung und die Stromzuleitungen von den auf 
der Heckscheibe angeordneten Klemmen ab¬ 
zutrennen. Außerdem ist von den hinteren 
Ständern die Verkleidung abzunehmen, die 
mittels Federklammern befestigt wird. 

Nicht vergessen, daß beim Einbauen und 
Ausbauen der Windschutz- und der Heckschei¬ 
be Vorsichtsmaßnahmen zu 'treffen sind, um 
einer Verschmutzung der Karosserieverklei¬ 
dung vorzubeugen. 


Bild 305. Speziahverkzeug: 
a Werkzeug zum Montieren 
der Zierrahmen an der vorde¬ 
ren und hinteren Windschutz¬ 
scheibe; b — Werkzeug zum 
Montieren der Schlösser an der 
vorderen und hinteren Wind¬ 
schutzscheibe 



rahmens die Aussparungen der Verschlußdich¬ 
tung, in die der Zierrahmen geführt werden 
muß, mit einem in Glyzerin getränkten Lap¬ 
pen abzuwischen. 

8. Den Verschluß in der Aussparung der 
Verschlußdichtung anordnen. Dieser Arbeits¬ 
gang wird mit Hilfe eines Spezialwerkzeugs 
(Bild 305) ausgeführt. Zu beginnen ist am 
mittleren Oberteil der Dichtung, wozu das 
Werkzeug selbst und das ins Werkzeug ge¬ 
steckte Ende des Verschlusses in die Ausspa- 
rung geführt wird. Mit Verschieben des Werk¬ 
zeugs wird der Verschluß am ganzen Umfang 
der Verschlußdichtung angebracht. Vor dem 
Anbringen empfiehlt es sich, den Verschluß 
der Dichtung mit Glyzerin zu schmieren. 
Wenn kein Spezialwerkzeug vorhanden ist, 
wird die Aussparung mit einem Holzspatel 
vorsichtig auseinandergeschoben und der Ver¬ 
schluß eingeführt. 

Das Auswechseln der Heckscheibe wird 
genauso vorgenommen, nur ist dabei der Um¬ 
stand zu berücksichtigen, daß die Heckscheibe 
mit einer elektrischen Heizeinrichtung ausge¬ 
rüstet ist, die an das Stromnetz des Kraftwa¬ 
gens angeschlossen wird. Deshalb sind vor 

21 * 


Aus- und Einbau des Armaturenbretts 

Das Armaturenbrett des Kraftwagens ist 
abnehmbar und gegen Unfälle gesichert aus¬ 
geführt. Es besteht aus einem zusammenge¬ 
schweißten Metallgerüst I (Bild 306), das mit 
einem halbharten Plastikatfilm 2 verkleidet ist. 
Der Film ist mit einem halbhartcn Schaum- 
Polyurethanstoff vergossen 

Das Armaturenbrett ist an der Karosserie 
an drei Stellen befestigt. 

Zum Ausbau des Armaturenbretts ist nach¬ 
stehende Reihenfolge erforderlich: 

1. Zwei Holzschrauben zum Befestigen 
des Gitters am Lautsprecher des Rundfunk¬ 
empfängers an das Armaturenbrett abschrau¬ 
ben und das Gitter abnehmen. 

2. Die Mutter 3 zum Befestigen des Arma¬ 
turenbretts an die obere Tafel 5 des Vorder¬ 
teils abschrauben. 

3. Zwei Schrauben 4 (rechts und links) 
zum Befestigen des Armaturenbrettes an den 
Querträger 6 des Vorderteils abschrauben. 

4. Die inneren Zierleisten, die auf den 
Windschutzscheibenständern mittels Holz¬ 
schrauben festgemacht sind, abnehmen. Da- 
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Bild 306. Befestigung des Gerätebrettes an die Karrosserie; 

/ — Gerüst; 2 Kunststoffilm mit eingegossenem Schaumpolyuretan; 3 —Mutter; */— Schraube; 5 — vorderes 

Brett; 6 —Querstück des Vorderbrettes 


nach kann das Armaturenbrett gegen die 
Fahrtrichtung des Kraftwagens ein wenig zu¬ 
rückgeschoben werden. Sollte das Armaturen¬ 
brett gänzlich abgenommen werden, sind 
unbedingt die Drahtleitungen vom Strom 
abzuschalten. Zu diesem Zwecke ist die Ansch¬ 
lußklemme von der Akkumulatorenbatterie ab¬ 
zunehmen, daraufhin sind sämtliche zu den 
Geräten und Schaltern führenden Drahtleitun¬ 
gen und die Antriebsseile der auf dem Armatu¬ 
renbrett angeordneten Geräte abzutrennen. 

Der Hinbau des Armaturenbretts ist in um¬ 
gekehrter Reihenfolge vorzunehmen. 

Verkleidung der Karosserie 

Die Einzelteile der Karosserieverkleidung 
sind aus Lederersatz und aus synthetischen 


Stoffen (die Verkleidung der Sitze und der 
Karosseriedecke), aus Polyvinylchloridfolie 
(Bild 307 r) (die Verkleidung des unteren 
Teiles der Türen), aus Plastikfilm durch 
Thermoverformung mit darauffolgendem Ein¬ 
gießen eines Füllstoffes aus Schaumpolyure¬ 
than (die Verkleidung der mittleren und hin¬ 
teren Ständer, die obere Verkleidung der Tü¬ 
ren unter den Fenstern, die Verkleidung der 
Armlehnen, des Kofferraumes—ohne Füll¬ 
stoff). Zum Festmachen der Einzelteile der 
Verkleidung dienen Feder und Lamellen¬ 
klammern 2 (Bild 307 a und r) (an der Verklei¬ 
dung der mittleren und hinteren Ständer des 
Seitenteils und der Türen), verzahnte Leisten 
5, Drahtbogen 1 und Klebstoff (an der Verklei¬ 
dung der Karosseriedecke (Bild 307 o, e), 
Klammern und verzahnte Leisten (an der Ver- 
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Bild 307. Befestigung der Verkleidung des hinteren Seitenteiles, der Verkleidung der Karrosseriedecke und der 

Verkleidung der Türen: 

/ — Verkleidung der Türen; 2— Niet; 3 — Verkleidung der Decke; 4 — Bogen; 5 — Zahnleiste; 5 — Zahnleiste; 
a Befestigung der Seitenverkleidung; b — Befestigung des vorderen Deckenteiles; c - Befestigung des Seitentei¬ 
les der Deckenverkleidung; d — Befestigung der Türverkleidung 










kleidung der Sitze), Klammern und Holzschra¬ 
uben (an der Verkleidung des Faches im Hin¬ 
terteil und des Kofferraumes). 

Das Instandsetzungsverfahren im Falle 
einer Beschädigung der Verkleidung hängt 
von der Art der Beschädigung und vom Ver¬ 
kleidungsstaff ab. Risse an den Einzelteilen 
aus Lederersatz und synthetischen Stoffen 


können nach dem Unterlegen einer Beilage 
vernäht werden. Beschädigte Einzelteile aus 
Polyvinylchloridfolie können nach dem Unter¬ 
legen einer Beilage an der Innenseite mit 
Gummileim verklebt werden, wonach diese 
Stellen unter einer Presse 1 — 1,5 Std zu halten 
sind. 


Tafel 51 


Wesentlichste Mängel an den Armaturen und Zubehörteilen der Karosserie, 

ihre Ursachen und Behebung 


Ursrctie des Mangels 


Behebung des Mangels 


Der innere Rückschauspiegel wird in der gewählten Stellung nicht festgehalten 

Lockere Schrauben zum Anpressen der Feder an das Kugel-Die Schrauben nachziehen 
gelenk im Spiegelarm 


Bruchschaden an der Anpreßfeder Die Anpreßfeder ersetzen 

Der Spiegel läßt sich nicht in eine andere Stellung bringen 
Federbruch am Spiegel Umschalter Die Feder ersetzen 


Der Sonnenschirm wird in der gewählten Stellung nicht festgehaltcn 

Lockere Schraube an der Schirmachse Die Schraube an der Schirmachse nachziehen 

Bruchschaden am Splint zum Festmachen der Schirmfeder Den Splint ersetzen 
Bruchschaden an der Schirmfeder Die Feder ersetzen 

Schwierige Einstellung der Rückenlehnenneigung 

Federbruch in der Einrichtung zum Einstellen der Rücken- Die Feder ersetzen 
lehnenneigung 

Schwierige Verriegelung der Längslage des Vordersitzes 

Die Feder des Schlittcnricgels ist schlaff oder gebrochen Die Feder ersetzen 


Auswechslung der Federn am Arm und am 
Gehäuse des Rückschauspiegels 

Die Auswechslung der Feder am Spiegel- 
arm ist in nachstehender Reihenfolge vorzu¬ 
nehmen: 

1. Die drei Schrauben zum Festmachen¬ 
des Spiegels an die Karosserie ausschrauben 
und den Spiegel abnehmen. 

2. Die Feder besichtigen (Bild 308) und 
bei Vorhandensein in dieser von Rissen oder 
Bruchschaden die Feder ersetzen. 


3. Wenn die Feder einsatzfätiig und ihre 
Auswechslung nicht erforderlich ist, muß die 
Schraube 6 nachgezogen werden, gleichzeitig 
sind dabei die Mutter 5 und die Schraube 4 
gegen ein Durchdrehen zurückzuhalten. 

Wenn der Spiegel auf seinem Arm in der 
gewählten Stellung nicht festgehalten wird 
(an der Verbindungsstelle zwischen dem Spie- 
gelarm und dem Spiegelgehäuse 8), so ist 
dies die Folge entweder einer Lockerung der 
Schrauben 3 zum Festhalten der Feder 2 oder 
eines Bruchschadens an der Feder 2. 
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Die Schrauben 3 sind, ohne Abnahme des 
Spiegels von der Karosserie, nachzuziehen. 
Wenn auch nach dieser Maßnahme der Spiegel 
nicht fcstgchalten wird, ist er abzumontieren 
und auseinanderzunehmen. Zu beachten ist 
der Umstand, daß die Auseinandernahme des 
Spiegels sehr vorsichtig auszuführen ist, da¬ 
mit dessen Glaseleme^te- der Schirm 14 und 


13, der Klemme 17 und der Kegelfeder 9, den 
Umschalter 16 aus Kunststoff und die Um¬ 
schalterfeder 1 aus dem Gehäuse ausbauen. 

3. Den Zustand der Feder 2 prüfen. Wenn 
sie unversehrt und noch einsatzfähig ist, sind 
die Schrauben 3 festzuziehen, dabei aber müs¬ 
sen gleichzeitig die Muttern 18 gegen ein 
Durchdrehen zurückgehalten werden. Bei 




Bild 308. Innerer Rückschauspiegel: 

/ Umschalterfeder; 2— Feder; 3 — Schraube; 4 — Schraube; 5 —Mutter; 6 — Schraube; 7 - Feder; 8- Spiegel¬ 
gehäuse; 9 — Kegel feder; 10 — Rahmen; 11 - Schirmbcilage; 12 — Spiegelbeilage; 13— Bügel zum Festhalten des 
Spiegels; /-/ — Schirm; /5 — Spiegel; 16 - Umschalter; 17 Klemmvorrichtung;/« Mutter 


der Spiegel 15 selbst—nicht zerkratzt werden. 

Die Auseinandernahme des Spiegels ist 
in nachstehender Reihenfolge vorzunehmen; 

1. Den Rahmen 10 vom Gehäuse 8 abmon¬ 
tieren. Zu diesem Zwecke ist ein Schrauben¬ 
zieher in den Raum zwischen Gehäuse und 
Rahmen der Reihe nach an den Stellen einzu¬ 
führen, wo die Zungen angeordnet sind, und 
dieser Raum derart zu erweitern, daß die Zun¬ 
gen aus den entsprechenden Löchern im Ge¬ 
häuse herauskommen. 

2. Den Schirm 14 zusammen mit der Gum¬ 
mibeilage 11, den Spiegel 15 mit dem Bügel 


Bruchschaden an der Feder ist diese zu er¬ 
setzen. 

4. Den Spiegel zusammenbauen. Zu die¬ 
sem Zwecke den Schirm mit der Beilage 
zuerst in den Spiegelrahmen einbauen, auf 
den Schirm den Spiegel selbst mit dem Bügel, 
mit der Klemme und der Feder auflegen, in 
die Nut am Gehäuse den Umschalter aus 
Kunststoff einlegen und das mit dem Um¬ 
schalter zusammengebaute Spiegelgehäuse in 
den Rahmen einfügen. Dabei darauf achten, 
daß die Feder des Umschalters am Bügel des 
Spiegels in zwei Nuten und daß die Zungen 


327 






am Rahmen in die Löcher am Gehäuse (durch 
dessen entsprechendes Anpressen) hineinpas¬ 
sen müssen. 


Auswechslung der Feder des Spiegelumschal¬ 
ters 

Zum Auswechseln der Feder 1 ist der Spie¬ 
gel, wie oben dargelegt, abzumontieren und 
auseinanderzunehmen, die Feder durch eine 
neue zu ersetzen. 


Auswechslung der Feder an der Sonnenschirm¬ 
achse und des dazugehörigen Befestigungs¬ 
splintes 

Wenn das Sonnenschirmschild 3 (Bild 309) 
auf der Achse 7 nicht festgehalten wird, so 



Zwecke sind die zwei Schrauben zum Festhal¬ 
ten des Sonnenschirms an der Karosserie aus¬ 
zuschrauben. 

Auswechslung der Feder in der Einrichtung 
zum Einstellen der Rückenlehnenneigung und 
der Feder des Schlittenriegels am Vordersitz 

Bei normalem Wirken der Einrichtung zum 
Einstellen der Rückenlehnenneigung am Vor¬ 
dersitz wird die Vorwärtsverstellung der Rük- 
kenlehne von einer Feder bewirkt. Wenn im 
Laufe der Einstellung diese Vorwärtsverstel¬ 
lung nicht zustande kommt, dann ist die Ur¬ 
sache hierfür ein Bruchschaden an der erwähn¬ 
ten Feder. In diesem Falle ist die Feder zu 
ersetzen. 

Wenn bei der Einstellung der Längslage 
des Sitzes die Klinke des Schlittens in die Nu¬ 
ten des Schlittenriegels nur von Hand hin- 

A‘A 
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Bild 309. Sonnenschutzschirm: 

/ Feder; 2 — Splint; 3 — Schirm; 4 — Kragarm; 5 — Schraube; 6 — Mutter; 7 — Schirmachse 


kann dieser Mangel durch zusätzliches Fest¬ 
ziehen der Schraube 5 behoben werden. Dabei 
ist die Mutter 6 mittels eines Schraubenziehers 
gegen ein Durchdrehen zurückzuhalten. 

Im Falle, wenn das Sonnenschirmschild zu¬ 
sammen mit der Achse in bezug auf den Arm 
4 nicht fcstgehalten wird, so ist dies die Fol¬ 
ge eines Bruchschadens an der Feder 1, eines 
Bruchschadens am Federsplint 2 zum Festhal¬ 
ten der Feder auf der Achse bzw. eines 
Schlaffwerdens der Feder. 

In allen diesen Fällen ist der Sonnenschirm 
vom Kraftwagen abzumontieren. Zu diesem 


eingeschoben werden kann, dann ist dies die 
Folge von Schlaffheit oder Bruchschaden an 
der zur Schlittenklinke gehörenden Feder, die 
ebenfalls zu ersetzen ist. 

Auswechslung der Kotflügel 

Die vorderen Kotflügel des Kraftwagens 
sind abnehmbar und werden an der Karosserie 
mit Schrauben befestigt. 

Die hinteren Kotflügel sind nicht abnehm¬ 
bar, da sie an der Karosserie angeschweißt 
sind. 
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Die vorderen Kotflügel werden an der Ka¬ 
rosserie an 12 Stellen befestigt und sind an 
noch 5 Stellen mit den Spritzblechen der 
Kühlerverkleidung vereinigt. IJm den Zugang 
zu zwei Schrauben für die Befestigung des 
Koftflügels am Vorderteil des Spritzblechs zu 
ermöglichen, muß man vor dem Losdrehen der 
Schrauben die Kühlerverkleidung abnehmen 
(Anweisungen zur Abnahme der Kühlerver¬ 
kleidung siehe oben im Abschnitt „Abnahme 
und Aufsetzung der Motorhaube”). Darauf die 
innere Seitenverkleidung der Karosserie ab¬ 
nehmen, um zwei Köpfe der Schrauben für die 
Befestigung des Kotflügels am Karosseriepfos¬ 
ten zugänglich zu machen. Die restlichen Be¬ 
festigungsstellen iles Kotflügels sind leicht zu¬ 
gänglich. 

Hin Auswechseln des nicht abnehmbaren 
hinteren Kotflügels wird nur in dem Falle vor¬ 
genommen, ween es unmöglich ist, ihn unmit¬ 
telbar an der Karosserie zu reparieren. Die 
Ausführung dieser Arbeit erfordert bestimmte 
Fertigkeit und gute Kenntnis der Bauart der 
Karosserie. Vor der Auswechslung des Kotflü¬ 
gels ist die Seitenverkleidung des Kofferrau¬ 
mes und des unteren Innenblechs am Hinter¬ 
teil des Kraftwagens abzunehmen. Ebenso sind 
die Einzelteile der Säuglüftung (siehe nach 
stehend den Abschnitt „Lüftung und Beheizung 
der Karosserie”), die Heckscheibe mit ihrer 
Dichtung, die Verkleidung des hinteren Seiten¬ 
teilpfostens, die hinteren Signalleuchten und 
der hintere Puffer auszubauen. 

Ferner am ganzen Umfang des Kotflügels 
mit Bleistift oder Kreide die Trennlinie auf¬ 
zeichnen, wobei am Vorderteil des Kotflügels 
und am Boden der Radöffnung ein 20—30 mm 
breiter Streifen (siehe Bild 310) zu lassen ist. 
An der aufgezeichneten Linie ist eine Reihe von 
5—7 mm 0 Bohrungen mit 30—40 mm Ab¬ 
stand zu bohren, und mit Hilfe von Meißel und 
Hammer und danach mit der Schere ist der 
Kotflügel abzuschneiden. Beim Bohren der 
Löcher ist die besondere Karosseriegestaltung 
zu berücksichtigen, um Innenteile nicht anzu¬ 
bohren. 

Aus demselben Grund ist es zweckmäßig, 
das Schneiden am Bogen de r Radöffnung und 
am Unterteil des Kotflügels ohne Bohrer vor¬ 
zunehmen. 

Nach dem Abschneiden des Kotflügels sind 
alle am Umfang des Kotflügels befindlichen 
Flansche zu richten und blankzuputzen. 

Im neuen Kotflügel sind am ganzen 
Umfang in 40—50 mm Abstand Ausschnitte 
mit (i 8 mm Halbmesser zu machen. Darauf 
den Kotflügel auf die Karosserie legen und mit 
Hilfe einer Schraubzwinge dicht andrücken. 

Visuell die Richtigkeit der Lage des Kot¬ 
flügels bewerten, an 3—4 Stellen den neuen 


Kotflügel an die Karosserie durch Schweißung 
anheften, die Schraubzwinge entfernen und 
roch einmal die Richtigkeit der Lage aufgrund 
der Abstände zur Tür und zum Kofferraum- 
deokel, der Lage der Signalleuchten prüfen. 
Sollten die Abstände ungleich mäßig und die 
Singnalleuchten mangelhaft montiert sein, 
sowie wenn die nach dem Abschneiden des 
beschädigten Kotflügels übriggebliebenen 
Flansche die Montage eines neuen Kotflügels 
erschweren, so sind sie von der Karosserie zu 
trennen, ausgenommen am Vorderteil und am 
Bogen der Radöffnung. 

Zu diesem Zweck ist ein Bohrer 6 8 mm 
0 mit Winkel 140 — 160° zu schleifen, und die 
gut sichtbaren Punktschweißstellen an der 
Seite des abzunehmenden Flansches sind aus¬ 
zubohren. und zwar höchstens 1 mm tief. Da¬ 
rauf die Flansche mit einer Kneifzange oder 
Flachzange abreißen. 

Beim Autstauschen des Kotflügels empfiehlt 
es sich, Lichtbogenschweißung mit Schutzgas 
zu benutzen. Man kann aber sow'ohl mit übli¬ 
chem Lichtbogenschweißverfahren als auch mit 
Gas schweißen. 

Das Schweißen soll an entgegengesetzten 
Stellen ausgeführt werden, d. h. man schweißt 
zuerst den oberen Vorderteil an 3 oder 4 Stel¬ 
len, dann den unteren Hinterteil, oben an der 
Leuchte und zuletzt am Bogen der Radöffnung 

usw. ... n 

Ehe man mit dem Lackieren beginnt, sollen 

die Schweißnähte nach dem Schweißen sorg¬ 
fältig gereinigt werden. Um einem Abschwä¬ 
chen der Naht vorzubeugen, ist diese anfän¬ 
glich auf der Oberfläche zu säubern. 


Auswechslung des Motortragrahmens 

Weisen die Längsträger des Rahmens be¬ 
deutende Verformung auf (wellenförmige Irä- 
ger und Wände, Deformationen in beiden Ebe¬ 
nen und Risse oder Bruchstellen besonders an 
den senkrechten Wänden), so muß man den 
Motorrahmen unbedingt ersetzen. 

Auf Sonderbestellung liefert das Moskauer 
Lenin-Kosomol-Autowerk einen Reparatursatz 
Nr. 412—2801950—10 für Ersatzteile, der den 
eigentlichen Motortragrahmen, Spritzbleche der 
vorderen Kotflügel und den Träger der Küh¬ 
lerschilde komplett mit Kühlerschilden umfaßt. 

Da der Motorrahmen einen Bestandteil der 
Karosserie darstellt und mit dieser durch 
Schweißung starr verbunden ist, ist das Aus¬ 
wechseln des Motortragrahmens als ziemlich 
komplizierter Arbeitsgang zu betrachten, des¬ 
sen Ausführung nur in gut ausgerüsteten 
Werkstätten oder in Autoreparaturbetrieben 
zulässig ist. 
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Bild 311. Vorrichtung zum Auswechseln der Längsträger am Motorrahmen der Karrosserie: 
Anmerkungen: 1. Lichtbogenschweißung oder Gasschweißung, ununterbrochene Schweißnähte. 

2. Die Vorrichtung ist zu grundieren und anzustreichen 3. Abmessungen ohne Angabe der Toleranzen, ±1 mm 

Genauigkeit einhalten 


Zum Auswechseln des Motorrahmens ist 
eine Spezialvorrie'htung (Bild 311) anzuferti- 
gen. 

Es ist zu beachten, daß das Auswechseln 
ohne Zuhilfenahme der genannten Vorrichtung 
gewöhnlich zu ernsten Störungen beim nach¬ 
folgenden Benutzen des Kraftwagens führt, 
und zwar zu Verschlechterung der Straßenlage 
(Ziehen zur Seite), erhöhter Reifenabnutzung 
sowie Überlastung von Baugruppen und Teilen 
des Lenkwerks. 

Als grundlegender Baustoff für die Her¬ 
stellung der Vorrichtung dienen Stahlrohre 
(42 mm 0, Wanddicke 2 nun für den Rahmen 
und 25 nun 0, Wanddicke 1,25 nun für die 
Diagonalträger), kohlenstoffarmes Stahlblech, 
Dicke 5 6 mm für die Grundteile der vorde¬ 

ren Feststeller und beliebiger, leicht bearbeit¬ 
barer Baustahl für vordere, seitliche hintere 
und mittlere Feststeller. 

Die Bauart der Vorrichtung kann am 
llerstellungsort etwas verändert werden, wobei 
alle in Bild 311 angegebenen Maße genau ein¬ 
zuhalten sind und besonderes Augenmerk auf 
hohe Steifigkeit der Vorrichtung gelenkt wer¬ 
den muß. 

Außer der erwähnten Vorrichtung sollen 
noch zwei Winkel zum Festsetzen des Trägers 


der Kühlerschilde in bezug auf die Längsträger 
des Rahmens gefertigt werden. Die Maße für 
den Winkel sind in Bild 312 b angegeben. 

Als Werkstoff dient 1,5—2 nun dickes 
Stahlblech. 

Zum Auswechseln des Motorrahmens ist 
die Karosserie über einer Reparaturgrube auf¬ 
zubocken. Die Böcke werden vorn unter den 
Schwellen des Karosseriebodens neben den 
Einsatzstellen für den Wagenheber und hin¬ 
ten— unter den hinteren Längsträgern des 
Bodens nahe an der Befestigunggsstelle für 
die Federungslasche der Hinterradaufhängung 
angeordnet. 

Zwischen den Böcken, Schwellen und 
Längsträgern werden 30 40 nun dicke Holz¬ 
stücke eingelegt. Die Böcke sollen 400 500 nun 
hoch sein. 

Vor dem Auswechseln des Motortragrah¬ 
mens sind folgende Vorbereitungsmaßnahmen 
zu treffen: 

1. Die Längsträger des Rahmens an den 
Stellen, wo sie an den Boden geschweißt sind, 
mit einem Gasbrenner schneiden oder mit der 
Druckluftmeißel abhauen. Auf dieselbe Weise 
sind die Längsträger auch vom Vorderteil 
schild, vom Winkel des Vorderteils und von 
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den Streben der Rahmenlängsträger zu tren¬ 
nen. 

2. Die Spritzbleche der vorderen Kotflügel 
und die Knotenbleche der Spritzbleche vom 
Vorderteilschild genauso abschneiden. 

Die Längsträger des Rahmens und die 
Spritzbleche der Kotflügel muß man an den in 
Bild 313 mit dicken Linien bezeichneten Stellen 



Bild 312. Instandsetzungsteile: 
o Verbindungslasche 
b — Einstellwinkelstück 


möglichst nahe an den Knotenblechen ab¬ 
schneiden. Eine Ausnahme bilden die rechte und 
linke Stellung, wo die Verstärkung des Vorder¬ 
teilschildes mit dem Spritzblech und dem Kno¬ 
tenblech des Rahmenlärigsträgers verbunden 
ist. An diesen Stellen sollen die Längsträger 
und die Spritzbleche 10—15 mm vom Vorder¬ 
teilschild entfernt geschnitten werden. 



Bild 313. Schnittlinie des Rahmens vom Fußboden und d": Spritzschutzbleche vom Schild des Vorderteils 
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Vor diesen Arbeiten sind Maßnahmen zu 
treffen, um ein Inbrandgeraten des geräusch¬ 
dämpfenden Mastix und des Lacks und An¬ 
strichs an den Innen- und Außenflächen der 
Karosserie zu verhüten. 

3. Die nach dem Absch neiden der Längs¬ 
träger und Spritzbleche übriggebliebenen 
Buckel und Ränder an den Trägern mit 
Schleifscheibe abschleifen. 

4. Wenn nötig, die Fläche des Bodens und 
des Vorderteilschildes ausrichten, die mit den 
Längsträgern des Rahmens und den Spritz¬ 
blechen verbunden werden. Bei Rissen und 
Bruchstellen im Metall dieses durch Anbringen 
von Auflagen aus I 1,5 nun dickem Stahl¬ 
blech verstärken wobei die Auflagen an den 
Verbindungstellen sorgfältig einzupassen sind. 

Nach Ausfuhren sämtlicher Vorbereitungs¬ 
maßnahmen geht man an das Einsetzen des 
Motortragrahmens und der mit diesem ver¬ 
bundenen Baugruppen. 

Das Einsetzen erfolgt mit Hilfe der vorher 
angefertigten Vorrichtung. 

Man stellt zunächst den Motortragrahmen 
auf die Vorrichtung und befestigt ihn an den 
vorderen Feststellern (Bild 311, Ansicht D) 
mit zwei Schrauben M12X1.24 mit mindestens 
100 mm Länge (je eine Schraube an jeder 
Seite). Man kann die Schrauben benutzen, die 
zum Befestigen der Vorderradaufhängung an 
der Karosserie dienen. Die hinteren Enden der 
Längsträger werden in die Aussparungen der 
seitlichen Feststeller (Bild 311 Ansicht C 
gesteckt. 

Mit den hinteren Feststellern wird die Vor¬ 
richtung zusammen mit dem daraufgesetzten 


Motortragrahmen an der Karosserie befestigt. 
Als Befestigungsstelle dienen an der Karosse¬ 
rie die vorderen Träger der Federn (Bild 311, 
Ansicht A). Man benutzt die Befestigungsteile 
(Kuppelscheiben, Bolzen und Muttern), die 
für die Befestigung der vorderen Federaugen 
der I linterradaufhängung bestimmt sind. 

Vor dem Einsetzen der Vorrichtung an der 
Karosserie ist die letztere vorn etwas anzuhe¬ 
ben. und nach der Befestigung der Vorrichtung 
an der Karosserie ist der Bock, auf den sich 
die Karosserie stützt, vorn wegzunehmen und 
unter den vorderen Querträger des Vorrich¬ 
tungsgestells zu schieben. Den Vorderteil der 
Karosserie auf die Längsträger des Rahmens 
senken und sich vergewissern daß die Längs¬ 
träger dicht am Boden anliegen und der mitt¬ 
lere Feststeller (Bild 311, Ansicht E) sich in 
dem längs des Bodens verlaufenden Tunnel 
befindet. Damit ist der Einbau des neuen Mo¬ 
tortragrahmens beendet: es bleibt nur noch 
übrig, die zusätzliche Prüfung dessen Lage in 
bezug auf die Karosserie vorzunehmen. 

Zu diesem Zweck wird das Lenkgehäuse 
am Längsträger des Rahmens befestigt und auf 
Zusammenfallen der Bohrungen an oberer Be¬ 
festigungsstelle der Lenksäule mit denen am 
Querträger des Karosserie-Vorderteils geprüft. 

Nachdem man sich vom richtigen Einsatz 
des Motortragrahmens überzeugt hat, kann 
man das Anschweißen dessen Längsträger am 
Karosserieboden vornehmen. Gleichzeitig wer¬ 
den auch die mit dem Motorrahmen verbunde¬ 
nen Baugruppen (Spritzbleche der vorderen 
Kotflügel, Träger der Kühlerschilde) ange¬ 
schweißt. 
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In allen oben aufgezählten Fällen, wo das 
Licht bogenschweiß verfahren angewandt wird, 
benutzt man Elektroden mit einem Durchmes¬ 
ser von 3—5 mm. Zum Schweißen wird Gleich¬ 
strom benutzit, die Stromstärke beträgt 
110 130 A. Um Durchbrennen von Metall zu 

vermeiden, werden die zu schweißenden Teile 
an der Stelle sorgfältig aneinander eingepaßt. 
Man schweißt mit unterbrochener Schweißnaht, 
und zwar 30—40 mm langen Strecken. 

Beim Vorhandensein von Geräten für Wider¬ 
standsschweißung (Schweißzangen, Spreizpis¬ 
tolen) sind diese bei der Reparatur der Karos¬ 
serie zu benutzen. 

Beim Schweißen verfahre man wie folgt: 

1. Die Längsträger des Rahmens am Ka¬ 
rosserieboden und Vorderteilschild anschwei¬ 
ßen. 

2. Die Streben der Längsträger mittels 
Auflagen (Bild 312 a) mit dem Rahmen ver¬ 
binden. Die Auflagen sind mit ununterbroche¬ 
ner Naht zu schweißen. 

3. Mit Hilfe von Winkeln (Bild 312b) den 
Träger der Kühlerschilde mit den Schilden 
zusammengebaut anbringen. Die Winkel wer¬ 
den an den Kühlerschilden mit Schrauben 
M6X1 befestigt. Zu diesem Zweck benutzt man 
die Gewindebohrungen für die Befestigungs¬ 
schrauben des Spritzblechs der Kühlerverklei 
düng. Die Kühlerschilde an zwei Stellen an 
den Knotenblechen des ersten Querträgers des 
Rahmens anschweißen. 

4. Die Spritzbleche der vorderen Kotflügel 
einsetzen und an einigen Stellen am Vorder¬ 
teilschild und an den Kühlerschilden an¬ 
schweißen. 

5. Die richtige Lage der Spritzbleche und 
des Trägers der Kühlerschilde in bezug auf die 
Karosserie prüfen, wozu die Kotflügel, die 
Motorhaube und das Spritzblech der Kühler¬ 
verkleidung vorhergehend einzusetzen sind. 

0. Die Abstände an Motorhaube und Türen 
sowie das Zusammenfallen der Löcher für die 
Befestigungsteile an den Karosserieblechen 
prüfen. Die Abstände sollen gleich sein und 
5 ... 7 mm betragen. Die Löcher für die Be¬ 
festigungsteile sollen fluchten. Wenn die Löcher 
nicht zusammenfallen oder die Abstände sehr 
ungleich sind, so werden die vorläufigen 
Schweißstellen an Spritzblechen und Träger 
abgehauen und deren Lage berichtigt. 

7. Die Spritzbleche an Kühlerschild, Vor¬ 
derteilschild und Längsträgern des Motor¬ 
tragrahmens anschweißen. An kurzen Strecken 
werden die Teile mit ununterbrochener Naht 
geschweißt (Bild 314). 

Nachdem alle Verbindungsstellen von Rah 
men, Spritzblechen und Träger der Kühlerschil¬ 
de angeschweißt sind, werden die genannte 
Vorrichtung und die Verbindungsstrebe für 


die hinteren Enden der Längsträger (bei Ablie¬ 
ferung des Rahmens vom Herstellerwerk an¬ 
geordnet) abgenommen. Als Befestigungsstel¬ 
len für die Verbindungsstrebe dienen die Krag¬ 
arme zum Festmachen der hinteren Motor¬ 
stütze. 

Nach dem Schweißen sind die Schweißnähte 
für Grundanstrich und Lack zu putzen. Um die 
Schweißnaht nicht zu schwächen, wird sie nur 
an der Oberfläche geputzt. 

A n m e r k u n g: Vor Einhau von Motortragrahmen, 
Spriz blechen und Träger der Kühlerschilde ist der 
Schutzüherzug von den zu schweißenden Flächen zu 
entfernen (Lackieren oder Grundanstreichert der genann¬ 
ten Teile werden im Werk vorgenommen). 

Lackierungsarbeiten 

Alle äußeren und inneren Karosserieteile 
sind mit synthetischem Autolack angestrichen, 
der in zwei Schichten auf dem Grundanstrich 
aufgetragen ist. Der synthetische Autolack wird 
in Trockenkammern bei Temperatur 140 I50°C 

getrocknet. Zur Vermeidung von Korrosion 
sollen Lackschäden unverzüglich beseitigt wer¬ 
den. Geringfügige Lackschäden, bei denen der 
Grunrianstirch unbeschädigt ist, werden nach 
vorausgegangenem Schleifen der schadhaften 
Stelle mit wasserbeständigem feinem Schmir¬ 
gelleinen und Wasser lackiert. Das Schleifen 
wird sorgsam, ohne den Grundanstrich zu 
beschädigen, vorgenommen. Darauf wird die 
geschliffene Fläche mit Wasser gewaschen und 
im Laufe von 1—2 Stunden an der Luft ge¬ 
trocknet. Das Lackieren erfolgt mit einem 
Zerstäuber. Die lackierte Fläche trocknet man 
bei normalen Bedingungen im Laufe von min 
destens 48 Stunden, jedoch bei Erwärmen 
mittels Lichtspiegellampe (300 400 mm ent¬ 
fernt) 1 —1,5 Stunden lang. 

Tiefe Lackschäden, bei denen auch der 
Grundanstrich beschädigt ist, dürfen erst nach 
vorausgegangenem Grundanstrich und Spach¬ 
teln lackiert werden. Die beschädigten Stellen 
werden, wie oben angegeben, sorgfältig ge¬ 
schliffen, wobei auch das eigentliche Metall 
der Karosserie zu schleifen ist. Nach Waschen 
und Trocknen der behandelten Stelle wird der 
Grundanstrich mit einem Haarpinsel aufgetra¬ 
gen und im Laufe von 48 Stunden bei norma¬ 
len Bedingungen getrocknet. Vor dem Lackie¬ 
ren wird der Grundanstrich ohne Wasser mil 
Schmirgel leinen geschliffen. Kleine Uneben¬ 
heiten auf der grundangestrichenen Oberfläche 
sind mit nachfolgendem Trocknen und Schlei¬ 
fen zu spachteln. Man trägt dabei den Kitt 
längs der Risse mit einem Gummispachtel auf 
Nachdem die gespachtelten Stellen geschliffen 
sind, wird das Lackieren, wie oben angegeben 
vorgenommen. 
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Beheizung und Lüftung der Karosserie 

Die Beheizung der Karosserie erfolgt unter 
Ausnutzung der Kühlflüssigkeitswärme aus 
dem Motor. Zur Heizanlage gehören: 

1. Die Lüftungsluke vor der Windscheibe 
mit dem Deckel 21 (Bild 315). 

2. Die Heizeinrichtung unter dem Armatu¬ 
renbrett, die aus nachstehenden Baugruppen 
besteht: 

Kühlerummantelung 7 (Bild 316); 

— Rohr-Band-Kühler 9; 

Lüfterummantelung 12 und Verteiler /ö, 
die den Luftströmen die erforderliche Richtung 
verleihen; 

- Lüfter, der aus Elektromotor 10 und 
Flügelrad II zusammengesetzt ist; 

Aluminiummantel 14 (Gußstück) des 
Elektromotors mit den Klappen / und 2; 

Hahn 15 der Heizeinrichtung, der in die 
Wand des Wassermantels der Einlaßrohleitung 
eingeschraubt ist; 

- Abblaseeinrichtung der Windschutz¬ 
scheibe, aus den gewellten Schläuchen 4, 7, 9 
und den Düsen 5, 6 y 8 bestehend; 

Steuerungseinrichtung für die Behei¬ 
zung; 

— der weichen Unfallschutzummantelung 2. 


Lüftung der Karosserie 

Die Lüftungsanlage der Karosserie ist aus 
der Frischluft- und der Ablufteinrichtung zu¬ 
sammengesetzt. 

1. Die Frischluftbelüftung erfolgt beim Fah¬ 
ren des Kraftwagens mit geöffnetem Deckel 
der Lüftungsluke durch Entnahme von Frisch¬ 
luft aus dem Luftempfänger und durch das 
Verleihen den Luftströmen der erforderlichen 
Richtung zu dem Fahren und den Fahrgästen. 

Die Frischlufteinrichtung der Lüftungsan¬ 
lage besteht aus nachstehenden Elementen: 

Luftsammelbehälter 28 (Bild 315) mit 
der steuerbaren Klappe 17; 
gewellter Schlauch 24\ 

Luftgebläse 25 der Frischlufteinrichtung; 
Klappensteuerungseinrichtung mit dem 
mittleren Hebel 29. 

2. Die Ablufteinrichtung wirkt bei geschlos¬ 
senen Fenstern und Fensterklappen infolge 
der zwischen dem Raum innerhalb und dem 
Raum außerhalb der Karosserie sich ergeben¬ 
den Druckdifferenz und besteht aus: 

Luftentnahmegitter 8 (Bild 317), das 
innerhalb des Winkelstutzens 7 angeordnet ist; 

— dem gewellten Schlauch 6; 


— Stutzen 4 am Kotschutzflügel mit Gum¬ 
miventil 5, das ein unerwünschtes Eindringen 
von Außenluft in die Karosserie verhindert; 

— Ziergitter 1. 


INSTANDSETZUNG DER HEIZ- UND DER 
LÜFTUNGSANLAGEN 

Aus- und Einbau der Heizeinrichtung 

Zur unbedingten Beachtung: Sämtliche Ar¬ 
beiten in Zusammenhang mit dem Ausbau der 
Heizeinrichtung und des Heizungshahns sowie 
der Auswechslung der Gummischläuche sind 
bei abgekühltem Motor vorzunehmen. 

Vor dem Ausbau der Heizeinrichtung aus 
dem Kraftwagen ist die Flüssigkeit aus dem 
Kühlsystem des Motors abfließen zu lassen. 
Zu diesem Zwecke ist der Hahn 15 (Bild 315) 
völlig zu öffnen. 

Der Ausbau der Heizeinrichtung ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Die weiche Unfallschutzummantelung 2 
(Bild 315) abnehmen. Zu diesem Zwecke sind 
die zwei Schrauben zu ihrer Befestigung an 
den Querträger des Vorderteils und zwei 
Schrauben in den Kragarmen in der Umman¬ 
telung des Lüfterelektromotors abzuschrauben. 

2. Die Zugbänder der Gummischläuche 18 
und 18 zu lockern, die Schläuche von den 
Rohren des unteren und des oberen Kühler¬ 
behälters abtrennen. 

3. Die gewellten Schläuche 4 , 7 und 9 von 
den Stützen der Kühlerummantelung abtren¬ 
nen. 

4. Die Zugstangen vom Kragarm 13 (Bild 
316) zum Festmachen der Zugstangehüllen an 
die Ummantelung des Lüfterelektromotors 
abtrennen. 

5. Die Schutzhaube des Lüfterelektromo¬ 
tors 17 abmontieren und zu diesem Zwecke die 
entsprechenden zwei Schrauben lockern. 

6. Die Speiseleitungen des Lüfterelektro¬ 
motors abtrennen. 

7. Die Heizeinrichtung aus dem Kraftwa¬ 
gen ausbauen und zu diesem Zwecke die vier 
Muttern zum Befestigen der Heizeinrichtung 
an die Kragarme der Ummantelung 19 des 
Luftempfängers abschrauben (Bild 315). 

Nach Ausführung der erwähnten Arbeits¬ 
gänge können nötigenfalls die gewellten 
Schläuche und die Abblasedüsen der Wind¬ 
schutzscheibe abmontiert werden. 

Der Einbau der Heizeinrichtung ist in um¬ 
gekehrter Reihenfolge vorzunehmen. Dabei 
empfiehlt es sich, entsprechende Aufmerksam¬ 
keit nachstehenden Umständen zu widmen: 
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Lüftung der Karrosserie: 


7 —Zugklappe; 2 — weiche Sicherheitshülle der Heizan¬ 
lage; 3, 11 — Stutzen; 4.7,9- - biegsame Schläuche; 5, 6. 

8 Abblasedüsen der Windschutzscheibe; 10 — Bügel 
zum Festhalten der Hülle; 12— Rohr zum Abfließenlas- 
sen des Wassers aus der Hülle des Gebläses; 13 Ab¬ 


leitungsschlauch; 11 —Heizelement; 15 — Hahn des Heiz¬ 
elementes; 16 —Beilage des Luftaufnehmers; 17— Zug¬ 
klappe des Luftaufnehmers; 18 — Zuleitungsschlauch; 
19 —Hülle des Luftaufnehmers; 20 — Wasserableitungs- 


— dem richtigen Einbau der Heizeinrich¬ 
tung zwischen der Ummantelung des Kühlers 
und dem Luftempfänger; 

der druckdichten Zusammenfügung an 
den Gummischläuchen; 

dem richtigen Anschalten der Drahtlei¬ 
tungen an den Elektromotor (in Übereinstim¬ 
mung mit dem geltenden Schaltbild in Bild 
228 ). 

Nach dem Einbau der Heizeinrichtung in 
den Kraftwagen ist das Kühlsystem des Mo 
tors mit der vorgeschriebenen Flüssigkeit zu 
füllen. Damit die Füllung gänzlich erfolgt, ist 
der Motor einige Minuten arbeiten zu lassen, 
danach ist der Kühler bis zur vorgeschriebe¬ 
nen Norm nachzufüllen. 

Anmerkung. Zum Abmontieren des Hahns 


der Heizeinrichtung ist nachstehendes erfor¬ 
derlich: 

den Zuleitungsschlauch abtrennen und 
zu diesem Zwecke vorhergehend den Bügel 
lockern; 

- die Zugstange des Antriebs abtrennen 
und zu diesem Zwecke die Befestigungs¬ 
schraube der Zugstange am Hebel des Hahns 
und die Befestigungsschraube der Hülle lok- 
kern; 

- den Hahn aus dem Winkelstück heraus¬ 
schrauben. 

Auseinandernahme und Zusammenbau 
der Heizeinrichtung 

Die Auseinandernahme der Heizeinrichtung 
ist in nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 
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Bild 315. Heizanlage und 

schild; 21 — Deckel der Gebläselke; 22 —Bügel zum 
Festhalten der Hülle an der Zugstange der Lüftungs¬ 
luke; 23 — Luftaufnehmer der Frischluftventilation; 24 — 
gewellter Schlauch; 25 —Luftblaser der Frischluftven¬ 
tilation; 26 — Querstück des Vorderteils; 27 — Hebelta¬ 


fel; 28 —Hebel zum Steuern des Hahns; 29 Hebel 
zum Steuern der Zugklappe des Luftaufnehmers; 30 — 
Hebel zum Steuern des Deckels; 31 — Umschalter des 
Gebläsemotors 


1. Acht Muttern abschrauben und die Um¬ 
mantelung des Köhlers 7 (Bild 316) mitsamt 
der Dichtung 8 von der Ummantelung des 
Lüfters 12 abtrennen. 

2. Den Kühler 9 mitsamt der Dichtung 18 
des unteren Behälters abmontieren. 

3. Die Ummantelung des Lüfters und den 
Verteiler 76 des Luftstroms von der Umman¬ 
telung 14 des Elektromotors abtrennen und zu 
diesem Zwecke sechs Schrauben abschrauben. 

4. Den mit dem Bügel 75 zusammengebau¬ 
ten Lüfter abmontieren und zu diesem Zwecke 
die vier Schrauben zum Befestigen des Lüfters 
an die Ummantelung 14 des Elektromotors 
abschrauben. 

5. Beim Abmontieren der Klappen / und 2 
sind die Anschläge der Verriegelungsfedern 


auszuschrauben, die Klappen gänzlich zu 
öffnen, die Achse der Klappen herauszutreiben 
und diese voneinander abzutrennen. 

Der Zusammenbau der Heizeinrichtung ist 
in umgekehrter Reihenfolge vorzunehmen. 

Aus- und Einbau der Frischlufteinrichtung 
der Karosserielüftung 

Zwecks Erleichterung des Ausbaus der 
Frischlufteinrichtung der Karosserielüftung 
empfiehlt es sich, das Armaturenbrett auszu¬ 
bauen. 

Der Ausbau der Frischlufteinrichtung ist in 
nachstehender Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Die drei Muttern zum Befestigen der 
Ummantelung des Luftgebläses 25 (Bild 315) 
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Tafel 52 


Wesentlichste Störungen beim Einsatz der Heizanlage des Kraftwagens, 

ihre Ursachen und Behebung 


Ursache der Störug 

Behebung der Störung 

1 

2 


Die durch die Abblasedüsen der Windschulzscheibe und die Klappe der Heizeinrichtung strömende Luitmenge ist zu 

gering 


Der Deckel der Lüftungsluke öffnet sich nicht gänzlich 

Mangelhafte Verbindung zwischen den Stutzen auf der 
Ummantelung des Lüfters der Heizeinrichtung und den 
Düsen 

Der Lüfter der Ileizeinrichtung funktioniert nicht 


Die Länge der Zugstange am Steuerhebel des Deckels 
der Lüftungsluke nachstellen 

Die Richtigkeit der Verbindung an den gewellten 
Schläuchen prüfen 

Die Behebung dieser Störung siehe im Abschnitt “Prü- 
tng und Instandsetzung der Ileizeinrichtung” 


Kein Zuströmen von warmer Luft, wenn der Steuergriff des Beheizungshahns sich in der Stellung “OFFEN” 

befindet (der Motor ist gänzlich angewärmt) 


Der Hahn der Heizeinrichtung läßt sich nicht öffnen 


Ungenügender Umlauf der Flüssigkeit in der Heizanlage 
infolge eines Eindringens von Luft 


Die Kühlerröhrchen sind verstopft 


Den Zustand des Seils prüfen und die Zugstangenlänge 
einstellen. Wenn das Schwenken des Hebels auf der 
Zugstange schwierig erfolgt, ist der Hahn auseinander- 
zunehmen und nötigenfalls zu ersetzen 

Die Heizanlage entlüften und zu diesem Zwecke am ab¬ 
gekühlten Motor den Hahn der Heizeinrichtung schlie¬ 
ßen und, nach Abtrennung des Zuführungsschlauches 
vom Hahn sowie nach dem Heben des Schlauchendes 
über den oberen Kühlerbehälter, Kühlflüssigkeit nachgie- 
ßen. bis zu ihrem Herausfließen aus dem Schlauch. Den 
Schlauch wieder aufsetzen 

Den Kühler waschen 


Eindringen von Wasser in die Karosserie durch die Heizeinrichtung 


Der Schlitz “A” (Bild 315) im Schild des Vorderteils ist 
verschmutzt 

Der Abflußschlauch der Heizeinrichtung ist verschmutzt 

Die Verbindung der Heizeinrichtung mit der Ummantelung 
des Luftempfängers ist nicht druckdicht 


abschrauben und das Luftgebläse von den 
Stiftschrauben im Armaturenbrett abnehmen. 

2. Den gewellten weichen Schlauch 24 ab¬ 
nehmen. 

3. Das Seil zum Antrieb des Deckels der 
Lüftungsluke an der Befestigungsstelle des 
Seils mittels der Schelle 22 abtrennen. 

4. Die Zugstange zum Antrieb der Klappe 
des Luftentnehmers abtrennen, dabei ist aus 
der Klappenachse der Splint herauszuziehen 
und der Bügel 10 zum Befestigen der Hülle 


Den Schmutz aus dem Schlitz entfernen 

Den Schlauch säubern und in die Öffnung der Fußbo- 
dennmmantelung hinausleiten 

Die Güte der Dichtung prüfen, die Muttern zum Befesti¬ 
gen der Heizeinrichtung an die Ummantelung des Luft¬ 
empfängers nachziehen. Wenn das Lecken nicht behoben 
wird, sind die Leckstellen mit einer Dichtungsmastix zu 
bestreichen 


an den Kragarm am Luftentnehmergehäuse 
abzumontieren. 

5. Den Luftentnehmer 23 mitsamt der Plat¬ 
te zu seiner Befestigung an die Ummantelung 
des Luftempfängers abmontieren, vorhergehend 
sechs Schrauben abschrauben. 

Nötigenfalls ist nach der Ausführung der 
schon erwähnten Arbeitsgänge nachstehendes 
möglich: 

I) der Ausbau der Klappe 17 mitsamt den 
Hülsen aus dem Gehäuse des Luftentnehmers; 
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Bild 317. Abluftventilation der Karrosserie: 

t — Gitter der Abluftventilation; 2 Niet zum Festhalten des Gitters; 3—Dichtung des Flügelstutzens; 4 — Flü¬ 
gelstutzen; 5 —Ventil des Flügelstutzens; 6- gewellter Schlauch; 7 Winkelstutzen; 8 — Luftaufnahmegitter 


2) die Auseinandernahme des Luftgebläses 
(Bild 318) bei Beachtung nachstehender Rei¬ 
henfolge: 

— Trennung des oberen Teiles der Fas¬ 
sung 2 vom unteren Teil /. Zu diesem Zwecke 
sind mittels einer Feile die Köpfe der ge¬ 
schmolzenen Schafte des unteren Teiles der 
Fassung abzusöhneiden; 

Herausnahme aus der Fassung zweier 
steuerbarer Luftgebläse 9 und Abnahme der 
Federscheiben 

Herausnahme der Verbindungsleiste 8 
und ihre Freimachung von den Schäften der 
Führungsplatten; 

Herausnahme aus der Aussparung des 
Gehäuses 4 zweier äußerster und zweier mitt¬ 
lerer Führungsplatten 5 und 7; 

Herausnahme des Steuerhebels 6 ohne 
besonderen Kraftaufwand aus der äußeren 
Seite des Gehäuses. 

Der Zusammenbau des Luftgebläses ist in 
einer einigermaßen geänderten Reihenfolge 
vorzunehmen. An der inneren Seite des Ge¬ 
häuses des steuerbaren Luftgebläses sind in 
die Aussparungen Fü-hrungsplatten einzubauen, 
die untereinander mittels einer Leiste verbun¬ 
den sind. Danach ist an der äußeren Seite des 
Gehäuses mit einigem Kraftaufwand der Steu¬ 
erhebel hineinzuschieben. Die Achse dieses 
Hebels muß in die Öffnung der Vertiefung 
hineinpassen, die Aussparung muß sich mit 

310 


dem Dorn auf der Leiste verbinden lassen. 
Durch Verstellung des Hebels nach rechts und 
nach links ist die Prüfung der Richtigkeit der 
Einstellung der Platten und ihre Festsetzung 
in der aufgegebenen Richtung zu prüfen. Vor 
dem Einbau der steuerbaren Luftgebläse in den 
unteren Teil der Fassung sind in dieser die 
Schafte abzuschneiden und an ihren Plätzen 
Löcher mit dem Durchmesser 9,5 mm zu boh¬ 
ren. 

Nach der Überprüfung der Festsetzung der 
steuerbaren Luftgebläse rings um die Achse 
sind beide Fassungshälften mittels Schrauben 
M3X16 und Muttern zu vereinigen. 


Aus- und Einbau der Ablufteinrichtung 
der Karosserielüftung 

Der Ausbau der Ablufteinrichtung ist bei 
geöffnetem Kofferraumdeckel in nachstehender 
Reihenfolge vorzunehmen: 

1. Das Luftentnahmegitter 8 am Fach des 
Hinterteils vom Winkelstützen 7 mit einigem 
Kraftaufwand abtrennen. 

2. Die Verkleidung vom Fach des Hinter¬ 
teils abnehmen, damit die Befestigungsstelle 
des Winkelstutzens zugänglich wird. Zu diesem 
Zwecke sechs Schrauben ausschrauben. 

3. Den Winkelstutzen abmontieren und zu 
diesem Zwecke vier Schrauben ausschrauben. 




Tafel 53 

Wesentlichste Störungen in der Frischlufteinrichtung der Karosserielüftung, 

ihre Ursachen und Behebung 


Ursache der Störung 

Behebung der Störung 

1 

2 


Ungenügender Luftzustrom durch die Frischlufteinrichtung der Karosserieliiltung, 

(beim Fahren des Kraftwagens) 

i>ic Luftklappe des Luftentnehmers öffnet sich nicht ganz- Den Zustand des Seils prüfen und die Zugstangenlange 
lieh einstellen. Die Luftklappe ausbauen und die Güte der 

Hülsen auf der Luftklappenachse und die Richtigkeit 
ihrer Einstellung prüfen 


Die Luft strömt durch die Luftgebläse, wenn der Steuergriff der Klappe des Luftentnehmers 

sich in der Lage “GESCHLOSSEN” befindet 

Unvollkommenes Anliegen der Klappe des Luftentnehmers Den Zustand des Seiles prüfen und dessen Länge ein¬ 
stellen. Den Zustand der Dichtung an der Klappe prü¬ 
fen und nötigenfalls die Dichtung ersetzen 


Willkürliche Drehung der steuerbaren Luftgebläse um die Achse 


Die Federscheiben sind schlaff 


4. Don gewellten biegsamen Schlauch 6 

abnehmen. 

5. Das ausschiebbare Gitter 1 (Bild 317) 
mit einigem Kraftaufwand abtrennen. Zu die¬ 
sem Zwecke die Bolzen zum Befestigen dieses 
Gitters aus den zwei Rohrnieten 2 im Flansch 
der Öffnung des Flügels freimachen. 

6. Den Stutzen 4 des Flügels mitsamt der 
Einlage 3 vom Flansch im Flügel abmontieren. 
Zu diesem Zwecke vier Schrauben ausschrau* 
ben. 


Die Federscheiben naehbiegen oder ersetzen, die erfor¬ 
derliche Kraft zwischen dem Gehäuse des Luftgebläses 
und den Wänden der Fassung sichern 

Der Einbau der Ablufteinrichtung ist in 
umgekehrter Reihenfolge vorzunehmen. Dabei 
ist auf folgendes zu achten: 

die Plättchen des Luftentnahmegitters 
müssen zur Heckscheibe hin gerichtet sein; 

die Einlage zwischen dem Stutzen und 
dem Flansch der Öffnung im Kotflügel muß 
derart angeordnet sein, daß der Möglichkeil 
eines Eindringens von Wasser in den Koffer¬ 
raum vorgebeugt wird; 

die Plättchen des Abluftgitters am 
Flügel müssen nadh umten gerichtet sein. 


Tafel 54 


Wesentlichste Störungen in der Ablufteinrichtung der Karosserielüftung, 

ihre Ursachen e,nd Behebung 


Ursache der Storung 


Behebung der Störung 


Durch die Ablufteinrichtung der Karosserielüftung dringen in das Innere der Karosserie Luftströme ein 

Undichtes Anliegen des Ventils an die Öffnung im Stutzen Den Zustand des Ventils im Stutzen des Flügels prü 
des Flügels fen, nötigenfalls das Ventil ersetzen 

In den Kofferraum dringt an den Verbindungsstellen des Stutzens am Flansch des Flügels Wasser ein 

Dit? Verbindung des Stutzens am Flansch des Flügels ist Die Güte der Dichtungseinlage prüfen. Die Befestigung» 
nicht druckdicht schrauben des Stutzens am Flansch des Flügels nach 


ziehen Wenn das Lecken dadurch nicht behoben wird, 
sind die Leckstellen mit einer Dichtungsmastix zu be 
streichen. 
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Fassung des Gebläses unten und oben; 3 — Feder scheibe; 4 — Gebläsegehäusc; 5 — äußerste Führungsplat- 
- Hebel; 7 — mittlere Führungsplatte; 8 — Verbindungsleiste; 9 — steuerbare Gebläse, zusammen gebaut 




Prüfung und Instandsetzung der Heizanlage 

Bei der Prüfung der Heizanlage ist ent¬ 
sprechende Aufmerksamkeit dem Zustand des 
Kühlers (ob an diesem nicht Einbeulungen, 
Bruchschaden oder Risse zu verzeichnen sind) 
und der Intaktheit des Lüfters zu widmen. Bei 
der Feststellung von Mängeln sind diese durch 
Instandsetzung oder durch ein Ersetzen der 
beschädigten Einzelteile bzw. Baugruppen zu 
beheben. 

Die Behebung der Mängel an den Lötungen 
des Kühlers, die Beseitigung von Kesselstein, 
die Prüfung auf Druckdichtheit sind den Ar¬ 
beiten ähnlich, die am Kühler des Motors 
durchgeführt werden. 

Zum Feststellen der Ursachen von even¬ 
tuellen Mängeln am Elektromotor des Lüfters 
ist nachstehendes zu prüfen: 

die elektrischen Leitungen und die Ver¬ 
bindung zwischen dem Lüftermotor und dem 
Uhschalter am Armaturenbrett; 


die Verbindung zwischen dem Umschal¬ 
ter am Armaturenbrett und dem Block der 
Sicherungen, ebenso der Masseschluß des 
Motors; 

die Schmelzsicherung (denn diese be 
schädigt ist, wird außer dem Lüftermotor auch 
die Rückwärtsgangleuchte nicht funktionieren); 

der Zustand des Kollektors und der 
Bürsten im Bürstenhalter sowie übermäßiger 
Verschleiß und Verschmorung des Kollektors. 

Nötigenfalls ist der Kollektor mit Schmir¬ 
gelleinen von der Körnung 80 100 zu reini¬ 

gen, danach der Elektromotor mit Preßluft 
durchzublasen und mit einem sauberen, in 
Vaseline eingefdtoten Lappen abzuwischen. 
Nach dem Zusammenbau des Elektromotors 
und dem Einbau des Lüfters ist die Vergewis¬ 
serung erforderlich, daß der Motoranker un¬ 
gehindert rotiert. Es ist zweckmäßig den Elek¬ 
tromotor vor seinem Einbau in den Kraftwagen 
auf einem Prüfstand auszuprobieren. 
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Positionsnuni-' 
mer fm Ul Id 


Anlage / 


Wälzlager der Kraftwagen “Moskvich-1500” 




Lagernummer 

Einbaumaßen 

, mm 

Benennung des Lagers 

Lagertyp 

Nach der No- 

Nach der No- 

1 1 u 

B 1 

4> 



inenktatur A3/11< 

mcnklatur m3 


«t «s 
ca « j . 






C3Ü 
— n c 

3 - a 

<«a S 

w 

ca 


Motor 

8 Vorderes Lager der Was- Einreihiges Kugelquerla- 412—1307Ö8Ü— 6—180603C9LLI 17 47 19 2 

serpumpe ger mit zweiseitiger Ab- 02 

dichtung 


Wechselgetriebe (Vierstufengetriebe) 


n 

Vorderes Lager 

Kupplungswelle 

der 

Einreihiges 
ger mit 

Dichtung 

Kugelquerla- 

zweiseitiger 

412—1701031 

76 180902C9 

16 

35 

14 

1 

12 

Hinteres Lager 

Kupplungswelle 

der 

Einreihiges 
ger mit Nul 
ring 

Kugelquerla- 
für Sperr- 

412—1701032— 
01 

150206KLU1 

30 

62 

16 

1 

14 

Mittleres Lager der 
triebeausgangswelle 

Ge- 

Einreihiges 

ger 

Kugelquerla- 

412—1701186 

01 

6 306 K LU 

30 

72 

19 

1 

13 

Vorderes Lager der 
triebeausgangswelle 

Ge- 

Rollenlager 

Rollen) 

(mit freien 

101—1701180 

— 

— 

4,5 

13* 

15 

3 

Lager für Zahnräder¬ 
block der Getriebezwi- 

Rollenlager 

Rollen) 

(mit freien 

401—1701052 

— 

— 

2,5 

20* 

46 


schenwelle 

Gelenkwelle 

15 Lager für Kardankreuz Nadellager» ohne Innen- 412-2201033— A 704902K3 15,2 28 20 8 

ring 


Hinterachse 


16 

Vorderes Lager des Ach¬ 
senantriebsritzels 

Kegelrollenlager 

407-2402041 

01 

6 7305LH 

25 

62 

18,5 

1 

17 

Hinteres Lager des Ach¬ 
senantriebsritzels 

Kegelrollenlager 

407 242025—02 

6 7606K1LU 

30 

72 

29 

1 

2 

Lager für Ausgleichge¬ 
triebe 

Einreihiges Kugelschräg- 
lager 

401 2403036 

36207 

35 

72 

17 

2 

1 

Lager für Hinterachs¬ 
welle 

Einreihiges Kugelquerla¬ 
ger mit zweiseitiger 

Dichtung 

401- - 2403080-A 
oder 

401-2403080- 01 

86—180806KC9 

6— 180306K 1 VC 1 7 

30 

72 

19 

2 


Vorderachse 


9 

Innenlager für Vorder¬ 
radnabe 

Kegelrollenlager 


403 3103020 

7206y 

30 

62 

17,5 

2 

10 

Außenlager für Vorder¬ 
radnabe 

Kegelrollenlager 


403-3103025 

7304y 

20 

52 

16,5 

2 




Lenkung 






5 

Lager für Rolle der 
Lenkstockhebel welle (für 
Gußeisengetriebekasten) 

Spezielles zweireihiges 

Kugel schräglager 

412—3401062 

_ 776700 

10 

41 

27,8 

1 

4 

Lager für Lenkschnecke 

Kegelrollenlager 

Innenring 

ohne ' 

400— i 
3401045—B 

9779C6K1 

28,07 

44,477 

9,6 

2 


* Längenmäßig 
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Stückzoll I 
je Kraftwagen 














Folge 


• 

E ■o 



Lagernummer 

Einbaumaßen, mm 

c 

00 

b£ 

SIE 

Je 

G. Sro 

Honen nun ff des Lagers 

Lagertyp 

Nach der No¬ 
menklatur A3.1K 

Nach der No¬ 
menklatur rn3 

Innen¬ 

durch¬ 

messer 

c 1 *" 

Jr o t/j 

Z <r. 

3 3 % 

< T3 e 

Breite 

— fj 

N v- 

cs 



Lichtmaschine 






6 

Hinteres Lager des Licht¬ 
maschinenankers 

Einreihiges Kugelquerla- 
ger mit zweiseitiger 

Gummidichtung 

— 

18C502K1C9LÜ 

15 

35 

14 

1 

7 

Vorderes Lager des 

Lichtmaschinenankers 

Einreihiges Kugelquerla¬ 
ger mit zweiseitiger 

Gummidichtung 


180603KC91U 

17 

47 

19 

1 


Anlage 2 


öle, Schmiermittel und Spezialflüssigkeiten, 
die im Kraftwagen “Moskvich-1500” verwen¬ 
det werden 


Iiti Sommer bei der Temperatur Im Winter bei Temperatur 
über +5® C unter +5° C 


2) Transmissionsöl TA-17 (nach Gütevorschrift Ty 
38-1-274—69); 

3) Transmissionsöl für Kraftwagen mit Additiv TAÄ-15B 
(nach Gütevorschrift TV 38-101 176—71) 

II. öle nach den Empfehlungen der SAE für Wechsel¬ 
getriebe und Lenkwerke: 


KP SAE SO 


EP SAE 80 


I. öle, die in der UdSSR für Kraftwagenmotoren 
hergestellt werden 

I) Autoöl nach Gütevorschrift TY 38-101-415—73 für 
Vergasermotoren 


. öl, das In der UdSSR für Hypoidgetriebe hergestellt 

wird: 

öl (nach rOCT 4003—53) für Hypoidgetriebe 
I. Hypoidöle GL-4 oder GL-5 nach der Klassifizierung 

APJ: 


M12T (Nr. 8) 


M8T (Nr. 9) 


SAE 90 


SAE 80 


MIOra 

(für alle Jahreszeiten) 

2) Motorenöl (nach Gütevorschrift TV 38-101-374 73) 
für Kraftwagen Vergasermotoren 

M85IV 

(für alle Jahreszeiten) 

II. öle für Kraftwagenmotoren nach den Empfehlungen 
des RGW PC 2976—71, die aufgrund ihrer Betriebseigen¬ 
schaften der Gruppe D und nachstehenden 
Viskositätsklassen entsprechen: 


10 


6-8 


6W/10 

(für alle Jahreszeiten) 

III. öle vom Typ “SD” und ”SE” nach der Klassifizie¬ 
rung APOV für Kraftwagenmotoren 


SAE MO 


SAE 20 


SAE 20 W/30 
(für alle Jahreszeiten) 

I. Öle, die in der UdSSR für Wechselgetriebe und Lenk¬ 
werke hergestellt werden: 

1) öl (laut TOCT 4002—53) für Wechselgetriebe und 
Lenkwerke; 


I. Konsistente Schmiermittel, die in der UdSSR für 

Radlager hergestellt werden: 

1) Fett 1 — 13 (nach TOCT 1631—61); 

2) Fett Litol-24 (nach der Gütevorschrift 38-1-285 69) 

II. Konsistente Schmiermittel auf Lithiumgrundlage 

ausländischer Herkunft für Radlager 

I. Konsistentes Schmiermittel, das in der UdSSR tiir 

die Lager der in den Kraftwagen verwendbaren 
elektrischen Geräte hergestellt wird: 
Schmiermittel Nr. 158 (nach der Gütevorschrift MPTV 
I2H Nr. 139—64) 

II. Konsistente Schmiermittel ausländischer Herkunft für 
die Lager der in den Kraftwagen verwendbaren 

elektrischen Geräte 

I. Kraftflüssigkeit, die in der UdSSR für hydraulische 

Antriebssysteme zum Ausrücken der Kupplung 
und für die Fußbremse hergestellt wird: 

Bremsflüssigkeit “Newa” (nach Gütevorschrift TU 
6-09-550—73) 

II. Kraftflüssigkeit ausländischer Herkunft, die nicht 
aus Erdölprodukten hergestellt wird, dem Normblatt 
SAE 1703 entspricht und für hydraulische Antriebe zum 
Ausrücken der Kupplung und der Fußbremse bestimmt 

ist. 

I. Kühlflüssigkeit, die in der UdSSR für die Kühlanlage 

des Motors hergestellt wird: 

Spezialkühlergefrierschutzmittel “Tosol A-40” nach Gü¬ 
tevorschrift 6-02-751 73 

II. Kühlergefrierschutzmittel “Antifreeze” ausländischer 

Herkunft für die Kühlanlage des Motors 

Bei der Wartung und technischen Bedienung des Kraft¬ 
wagens sind die Anweisungen aus der Betriebsanleitung 
und dem Servicebuch zu beachten. 
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